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Gli estesi rapporti commerciali tra un paese e Fai- 
iroj hanno fatto prendere alla navigazione^ e partico- 
larmente a quella a vapore ^ un immenso sviluppo^ Og- 
gigiorno j il mare è così battuto da navi d^ ogni for^ 
ma e dimensione^ che lo percorrono e ^incrociano in 
tutti i sensif da rendere F urto di navi, tanto comune 
da fargli tenere il primo posto frai pericoli che conti* 
nuamente si corrono sit di esso^ mentre assai raro oc- 
correva nelF antichità^ quando le comunicaiioni ma- 
rittime erano limitatissime, 

I danni cagionati da questi disastri sono immeU" 
si: 7ie soffre la proprietà privata Cj con essa, l' eco-^ 
nomia generale; dappoiché ingenti capitali vanno^ in 
siffatta guisa^ sottratti alla circolazione. Però ^ quel 
che più dà a pensare si è F impressione dolorosa <Ac'j 
tuttodì j colpisce r umana famiglia per le infinite 



pittime^ chcj in seguito a tali sinistri j restano preda 
delle onde. Fra noi^ è ancora vivo il triste ricordo 
delV urto avvenuto il 24 novembre 1880 , nelle acque 
di Spezia, tra il piroscafo francese Onde - Joseph e 
l^ italiano Ortìgia, dove più di duecento persone per- 
dettero miseramente la vita. 

Ed è perciò che tutti i legislatori, in questi ultimi 
tempi, oltre ad occuparsi deW urto di navi dal lato 
della responsabilità e deW esercizio della conseguente 
aiioncy hanno avuto anche cura di stabilire fregole atte 
a prevenire tali infortuniyStudiandosi a che queste di* 
venissero di carattere internaiionale. 

Data P importanza deW argomento, non stimiamo 
fuor d'^ opera occuparcene, per quel tanto che le no* 
stre for\e il comportino. 

Esporremo^ dapprima, a grandi linee, l^evolu^ione 
storica deW istituto. 

Passeremo, indi, a considerarlo nel diritto commer* 
ciak vigente; e siccome il principale indice, per deter- 
minare a chi attribuire la responsabilità, consiste nel* 
V osservanza, meno , del regolamento internaiionale 
per prevenire gli urti di navi, al quale aderì /•* Italia 
col R, Decreto 4 aprile 1880, così crediamo opportu- 
no intrattenerci di esso. 

Questo regolamento, in Italia, non è stato ancora com^ 
mentato. In Francia, invece, il Desjardins lo ha accu- 
ratamente studiato. Ora, colla guida di questo illustre 
scrittore, — il quale ci servirà pure di aiuto in tutto il 
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corso del nostro studio^ — noi^ ricórrendo tuttavia alla 
ffiurispriidenja ed alle consuetudini nostre, tenteremo 
questo commento. 

Finalmente j esporremo alcune idee intorno ali* urto 
di navi nel diritto ìnterna\ionale. Ci preme^ sin da o- 
ra, avvertire che non abbiamo la pretensione di/are uno 
studio completo sopra guest' ultima parte j avendo solo 
in animo di delineare i principii fo7tdamentali , che 
potrebbero concorrere a risolvere qualcuna delle più 
importanti quistioni, 

Palermo j Jo settembre iSSj, 
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PARTE PRIMA 



I/URTO DI NAV[ NEL DIRITTO STORICO 



Sommario 
I. Divisione della materia. 

I. Se si vuole conoscere bene l'organismo di un i- 
stituto giuridico^ bisogna anzitutto studiarlo a traverso 
il diritto storico, per ricercarne il fondamento e vedere 
quale evoluzione abbia subito. 

E per questo che noi ci proponiamo di indagare, in 
questa prima parte, il concetto e le norme che regola- 
vano l'urto di navi nel diritto antico e nel diritto del 
medio- evo. Arresteremo le nostre indagini storiche 
all'Ordinanza francese del 1681, riserbandoci di esami- 
nare l'istituto nel codice di commercio francese, — quasi 
conforme, relativamente a questo punto, al nostro 
del i865, e a tutti i codici italiani a questo anteriori, 
— nella seconda parte del nostro studio; dove, trattan- 
do dell' urto di navi nel diritto commerciale vigente , 



faremo, quando se ne presenterà l'occasione, un con- 
fronto tanto col codice commerciale francese che con 
quello italiano del i865. 

CAPITOLO PRIMO 

DIRITTO ANTICO 



SEZIONE PRIMA 

TEMPI REMOTI 



Sommario 

a. Leggi marittime dei popoli antichi.— 3. I Fenici. — ^4, La Legge 
Rodia. — 5. impossibilità che un^altra legge più antica si occupasse 
delPurto di navi. 

2. Non solamente nei popoli navigatori dell'antichità 
non troviamo alcuna disposizione riguardante Furto delle 
navi fra loro; ma neppure abbiamo un frammento che 
ci parli del commercio marittimo di queste nazioni. 

Tuttavia, sembra che presso gl'Indi si sia praticata 
una regolare navigazione sui fiumi. L'Arabo del litorale, 
stretto sopra un'angusta striscia di terra, che confinava 
col deserto , rivolse i suoi sguardi verso il mare ed il 
paese poisto al di là, e divenne naturalmente navigatore. 
Gli Assiri dovettero avere delle regole per giudicare 
le contestazioni cne il commercio marittimo faceva na- 
scere, se egli è vero che l'Eufrate ed il Tigre, furono dei 
mari che servivano di porto a tutte le nazioni di O- 
riente. Noi conosciamo solo qualche regolamento che 
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3 
riguarda la polizia delle rive e dei luoghi di disbar- 
co (i). 

I Giudei, i Lidi, i Greti, come ancora gli Egiziani, 
ebbero comunicata Tarte della navigazione e le leggi re- 
lative dai Fenici (2). 

3. 1 più grandi navigatori dell'antichità furono i Fenici; 
in seguito i Greci ed i Cartaginesi. Essi disseminarono 
le rive del Mediterraneo di importanti e fiorenti colonie, 
le quali dettero un grande impulso al commercio ma- 
rittimo. 

E indubitabile che i Fenici, i quali vantavano così 
esterminata potenza nel commercio di mare, dovettero 
avere delle disposizioni che questo commercio regolas- 
sero. Tuttavia nessun frammento di queste leggi ci è 
pervenuto, in modo diretto^ — nessuno storico si è curato 
di tramandarcelo. 

4. E solamente nel diritto romano che troviamo le 
prime norme riguardanti il commercio marittimo; — 
norme che i compilatori del Digesto hanno, molto pro- 
babilmente, riprodotte dalla Legge Rodia^ cioè da quella 
raccolta di regole che dirigeva il commercio marittimo 
della città di Rodi, una delle principali e più potenti 
colonie dei Fenici. 

II Meyer (3) pensa che i Rodi non abbiano avuto 
delle leggi marittime scritte, ma semplicemente delle 
consuetudini, successivamente sviluppate, accresciute e 
corrette dalle decisioni dei giudici o degli arbitri. 

Il Pardessus (4) sostiene, al contrario, che presso i 



(i) Pardessus, Collection des lois maritimes^ I, p. 20. 

(2) Pardessus, op, cit.^ p. 21. 

(3) Historia legum medii-aevi cel^ber rimar um^ 

(4) Op. ciu, I, p. 62, 






4 
Rodi esistìvano leggi scritte, e dimostra ciò con larghezza 
di vedute e di argomenti. 

5. Dobbiamo però ritenere clie presso i popoli na- 
vigatori deir antichità, dei quali non ci fu tramandata 
alcuna disposizione marittima, sia esistita qualche norma 
riguardante Purto delle navi tra loro ? Per rispondere 
a questa domanda, bisogna vedere se, in quei tempi, vi 
era, o meno^ necessità di una legge che questa materia 
regolasse» 

Gli antichi navigavano, per quanto fosse possibile, 
di giorno, ed approdavano spesso alla terra. L'architet- 
tura navale degli antichi ci fa inoltre conoscere, che le 
navi mercantili, ordinariamente, non avevano che un solo 
albero, con poche vele strette, fisse, il più sovente trian- 
golari, le quali non permettevano di bordeggiare (i). Que- 
ste due circostanze mostrano evidentemente come ra- 
rissimi, anzi quasi impossibili, fossero nell'antichità gli 
urti delle navi tra loro. Si navigava solamente di giorno, 
ed è durante la notte che più facilmente avvengono 
tali sinistri; non si poteva bordeggiare, si era perciò co- 
stretti a navigare sempre col vento favorevole. Conse- 
guentemente, — dovendo le navi tenere sempre una rotta, 
meno il caso, del resto difficilissimo, che una nave, a- 
vendo maggiore velocità di un'altra, l'urtasse nella pop- 
pa, — era impossibile che si lamentassero degli scontri. 

Le collisioni si dovettero sperimentare solo allor- 
quando r arte navale cominciò a prendere un certo 
sviluppo; e fu appunto per riparare questi danni, alle 
volte prodotti dalla malvagità e dall'imprudenza dell'uo- 
mo, che sorsero dei regolamenti atti a rimediarvi. 

(1) ScHERER, storia del commercia di tutte /e ncufioni^ dai tempi 
antichi pio ai nostri giorni, Bibl. dell^Econ., S, s., IV, p; n2. 
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Bisogna dunque ritenere, che prima della Legge 
Rodia y nessuna altra più antica si sia • occupata di 
tale istituto, perchè sino allora non se ne era manife- 
stata la necessità. 

SEZIONE SECONDA 

DIRITTO ROMANO 



Sommario 

6. La legge Aquilia.— 7. Diverse specie di urto di navi. — 8. Urto 
per forza maggiore. — g. Urto proveniente da colpa. — io. Misura 
della indennità. — n. L'unzione doveva essere intentata dal pro- 
prietario della nave. — L''armatore non era obbligato dal fatto 
dei marinari; actio noxalis, — 12. Procedura, — 13. Misure preven- 
tive. — 14. Questi principi sono adottati dai popoli conquistatori. 

6. Presso i romani^ per la legge Aquilia (i), il 
cui oggetto era di riparare e punire i danni arrecati 
alla fortuna privata, il più leggiero errore, anche senza 
dolusy bastava per dar luogo all'azione di risarcimento, 
in lege Aquilia et levissima culpa venit (2). Vi era colpa 
non solo quando si commetteva una cosa illecita, ma 
anche quando non si faceva o prevedeva ciò che doveva 
essere fatto o preveduto ; la stessa imperizia era una 
colpa (3). La sola forza maggiore toglieva al fatto ogni 
carattere di colpa. 

7. Il diritto romano applicando questi principi, non 
distingueva che due specie di urto di navi (4): a) quello 

(i) La legge Aquilia fu votata nelPanno 408 di Roma, dietro 
la proposta del tribuno Aquilio, da cui prese il nome. 

(2) L. 44, D., Ad legem Aquiliam^ IX, II. 

(3) L. 7, § 8, h. t.— L. 8, § I, h. t. 

(4) L. 7,10, § 4. D., De jactu, XIV, IL— L. 27, § 24^ L. 2y,§§ 2,3,4* 
D., Ad legem Aquilìarù, 
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proveniente dalla forza maggiore o dal caso; b) quello 
proveniente dalla colpa di uno degli equipaggi delle due 
navi. 

8. Nel primo caso, cioè, quando una nave ne aveva 
urtata un'altra, in seguito alla rottura d'un cavo che la 
tratteneva, o quando nessuno la governava ; come an- 
cora quando la forza della tempesta l'aveva spinto contro 
un'altra, — siccome mancava il damtium injiiria datimi 
voluto dalla legge Aquilia , — nessuna azione era data 
contro il proprietario delle nave che aveva cagionato 
l'urto. Sed si fune rupto^ aut cum a nullo regeretur^ 
navis incurrissety cum domino agendiim non esse. Sed 
si tanta vis navi facta sit^ quae temperavi non potuity 
nullam in doriiinum dandam actionem (i). Si desume 
da ciò, che quando l'urto era fortuito ciascuno dei pro- 
prietari sopportava i propri danni. 

L'espressione cum a nullo regeretur, non ci può 
portare all'idea che la nave si poteva, in ogni tempo 
ed in ogni luogo, lasciare senza alcuno che la gover- 
nasse. La nave non poteva essere abbandonata senza guida 
o guardiano; di guisa che, trascurandosi questa precau- 
zione, si incorreva in un'imprudenza, ed oggetto della 
legge Aquilia era di riparare i danni causati dall' im- 
prudenza. Dobbiamo quindi supporre che si parlasse di 
nave ormeggiata in un luogo di sicurezza, dove era 
permesso lasciarla senza piloto. Alcuni propongono di 
leggere ut a nullo i^egeretuvy cioè che la rottura delle 
fune non permetteva più ad alcuno di coloro che erano 
nella nave di impedire l'urto. Vinnio pensa che a nullo 
regeretur si deve riferire alla nave che ha sofferto l'urto 
ed il danno; ma, in questo caso, non vi sarebbe punto 

(l) L. 29. § 2, h. t. 
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quistìone, poiché V armatore danneggiato ha commesso 
rimprudenza di avere abbandonato la sua nave senza 
custode, ed è lui che sopporta i danni. 

9. Nel secondo caso, quando Turto proveniva dalla 
colpa dell'equipaggio di una delle navi, quando v'era 
il damnum infuria datum, — sia che la collisione fosse 
stata procacciata volontariamente, sia quando non si 
prevedeva ciò che avrebbe dovuto essere preveduto per 
evitarla, sia ancora per sola imperizia^ — doveva il pro- 
prietario della nave, per colpa della quale l' urto av- 
veniva, riparare i danni. E poco importava che il 
danno fosse causato urtando il bastimento, percotendo- 

. lo con lo sprone, o da un fatto diretto dell'uomo (i). 

10. Nel caso in cui la colpa proveniva da uno dei 
due equipaggi, l'indennità, dovuta al proprietario della 
nave danneggiata, era uguale al massimo valore della 
nave nei trenta giorni che aveano preceduto il dam- 
num (2) ; questo danno rientrava in quelli compresi nel 
terzo capitolo della legge Aquilia (3). Questa pena, trat- 

(i) L. 29, § 2, h. t: Et ait Proculus, si in potestate nautarum 
fuit, ne id ucciderete et culpa eorum factum sit^ cum nàutis agen- 
dum ; quia parvi referti navem immittendo aut servaculum ad 
navem ducendo, an tua manu damnum dederis: quia omnibus his 
modis per te damno afficior. — § 3 : Piane si culpa nautarum id 
factum esset, le gè Aquilia agendum. 

(2) L, 27, § 5, h. t.— L. 29, § 8, h. t. 

(3) La legge Aquilia si componeva di tre capitoli. Il primo ca- 
pitolo obbligava colui che aveva ucciso lo schiavo o Panimale al- 
trui, a pagare al padrone il massimo valore che la cosa avrebbe 
avuto neir anno che aveva preceduto la colpa 5 il secondo capitolo 
dava un^ azione contro Vadstipulator che, per frodare lo stipulante, 
aveva liberato il debitore per mezzo delP acceptilatio ; infine, il ter- 
zo capitolo si riferiva a tutti i danni causati dalla distruzione o le- 
sione della cosa nostra, e obbligava Fautore del fatto a pagare il 
massimo valore che la cosa avrebbe avuto nei trenta giorni pre- 
cedenti. 
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tandosi d^una nave, il cui valore tanto facilmente non 
può cambiare nel corso di pochi giorni, non era prati- 
camente applicabile, riducendosi V indennità al valore 
che la nave aveva al momento in cui era stata dete- 
riorata o distrutta; se però la nave era carica di mercan- 
zia, allora questo' modo di valutazione del danno , in- 
cludeva, quasi sempre, una pena, in vista del cambia- 
mento che, da un giorno air altro, suole subire il valo- 
re delle mercanzie. — Quando il colpevole negava il dan- 
no arrecato col fatto proprio era condannato a pagare 
il doppio valore della nave urtata (i). 

II. L^ azione doveva essere intentata dal proprietario 
della nave danneggiata contro il proprietario della nave 
che aveva causato Furto. I romani avevano ammesso che 
r armatore, cioè colui che, vuoi come proprietario, vuoi 
come usufruttario, vuoi come locatario, godesse, per un 
tempo più o meno lungo, la nave , o ne percepisse i 
prodotti (2), non fosse obbligato dal fatto dei marinari, 
ma dovesse rispondere dei loro delitti, quand' anche non 
vi fosse da parte sua alcuna complicità (3). 

Bisogna però notare, che, quasi sempre, i capitani 
ed i marinari che governavano le navi romane , erano 
schiavi dei proprietari degli stessi bastimenti. Perciò il 
proprietario della nave danneggiata aveva diritto all' ac- 
tto noxaltSj con tutte le sue conseguenze , contro il 
padrone dello schiavo, per colpa del quale era avvenu- 
to r urto. Se la colpa era commessa da un filiusfami- 

(i) L. 23. § IO. D., Ad leg, Aq.^ IX, II: Haec actio adversus 
confitentem competit in simplum : adversus negantem in duplum. 
— Gaius, m, 216. 

(2) L. 12, § I, D. De usufructu , et quemadmodum quis utatur 
fruatur, VII, L— L. i, § i5. D., De jactu, XIV, I. 

(3)L. I, §2, h. t. 
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liaSj era anche ^mmossii T acìio noxalis Uno acheGiu- 
siiniano volle che si agisse direttamente contro ìljihìts- 
familias (j), 

la. I romani non avevano alcuna giurisdizione spe- 
ciale per le materie marittime. Le azioni che riguar- 
davano le avarie^ e conscguentemente gli urti di navi, 
erano promosse davanti i tribunali ordinari* Il padrone 
che avea subito un' avaria doveva recarsi presso il giu- 
dice della provincia^ narrargli ciò che era avvenuto; e 
tutto doveva provare per mezzo di testimoni. Era te- 
nuto poi ad agire infra T anno della fatta relazione, al- 
trinienti le sue domande erano respinte come inntili e 
serotine (2). Bastava che V esame si restringesse a due 
tre testimoni ; però bisognava anzitutto rivolgersi al 
capitano^ come quello che si presumeva megUo infor- 
mato dei fatli^ nel caso che il capitano fosse perito^ al- 
lora si passava ali • esame delle altre persone dell' equi- 
paggio. Se nel sinistro tutti erano periti j a domanda , 
deir armatore^ si procedeva ad una inchiesta sopra le 
circostanze delP avvenimento (3), 

Come si vedc^ Ìl principio contenuto in queste di- 
sposizioni procedurali; è divenuto la base delle regole 
adottate dalle moderne legislazioni: una relazione af- 
fermata e verificata, ed una corta prescrizione che e- 
stingile le azioni o le eccezioni fondate sopra i sinistri 
marittimi. 

13. Oltre alle disposizioni riguardanti i danni causati 
dall'' urto di navi, esisdva anche qualche consuetudine 

(i) DiG*j De ncxatihus actionibus. ciò stesso titolo neHc Isti* 

TLFZIONt. 

(a) L. 2, Cod* De naufragiis, XIV. 
(3) L. 2, Cod,^ L t. 
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per prevenirli ed evitarli. Il Pardessus ha sostenuto V esi- 
stenza dei piloti pratici all'epoca roman^ per governa- 
re la nave ed evitare le possibili collisioni, nei passaggi 
stretti e difficili (i). L'archeologia navale fa riniontare 
1' uso del fanale a bordo della nave, fino ai tempi più 
remoti (2), e quindi possiamo ritenere che questo illu- 
minasse^ durante la notte, anche le navi romane. 

14- I popoli del Nord, ehe conquistarono la più bel- 
la parte delP Impero Romano, accettarono tutto quanto 
riguardava la civiltà dei vinti, di cui era parte princi- 
palissima il diritto. E T Impero d'Occidente fu retto 
dalle disposizioni marittime contenute nel diritto roma- 
noj fino a che non s' incominciarono ad introdurre gli 
usi locali^ sostituiti in seguito dagli statuti e dalle rac- 
colte di consuetudini marittime. L' urto di navi fu re- 
golato dai principi di diritto comune contenuti nel di- 
ritto romano. 

SKZIONE TERZA 

f 

DIRITTO ORIENTALE 



Sommario 

rS, Il Diritto marittimo dei Rodi.— 16. Questa compilazione deve 
distinguersi dalla Legge Rodia propriamente detta. — 17. Pre- 
scrizioni e presunzioni. — 18. Esse costituiscono la base del di- 
ritto moderno relativo agli urti di navi. 

15. Anche in Oriente troviamo le stesse norme ro- 
mane fedelissimamente riprodotte nei Basilici. 

(i) Op, cit., I, p. 1 IO. 

(3) Jal^ Archeologie navale. 
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In essi è sanzionato il principio, che, in generale, i 
danni, che una nave arreca ad un' altra , urtandola o 
rompendo le sue gomene, quando sono prodotti dalla 
forza maggiore o dal caso, liberano da ogni indennità: 
quando invece sono opera della volontà o delP impru- 
denza, chi apporta il danno deve ripararlo (i). 

Come abbiamo veduto, il diritto romano considera 
solamente il caso in cui una nave apporta del danno 
ad un' altra; ma suppone che l' autore della colpa sia 
conosciuto, e non ha portato più lungi la sua previsio- 
ne. Però l'esperienza, — conseguenza necessaria dello svi- 
luppo del commercio marittimo, manifestatosi in Orien- 
te, — introdusse delle presunzioni , di cui si trova la 
prima traccia nel capitolo XXXVI, della parte terza, del- 
la compilazione conosciuta sotto il nome di Z)/n//o ma- 
rittimo dei Rodi. 

i6. Questa compilazione non deve confondersi con 
la Legge Eodia, a cui abbiamo già accennato (N. 4), 
e che si vuole essere stata base delle disposizioni ri- 
guardanti il diritto marittimo romano. Sebbene non le 
si possa attribuire alcun carattere ufficiale ed autentico, 
pure essa ci rivela dei novelli usi marittimi, nati dallo 
sviluppo della navigazione e del commercio di mare (2). 

In quanto al luogo, è indubitabile che sia nata in 
Oriente, quantunque non si sappia precisamente dove. 
L' epoca è pure incerta. 

17. In questa compilazione troviamo prescritto, per 
la prima volta, l'obbligo alla nave di accendere il fuoco 
in navigazione , durante la notte , ed in mancanza di 



(1) Basilici, lib. LUI, t. II, cap. IV e V^-lib. LX, t. Ili, ca- 
pitolo XXVIL 

(2) Pardessus, op. cit., I, p. 222, 
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questo di emettere dei rumori; chi poi trascurava tali 
prescrizioni, dovea sopportare i danni. Se poi l'urto fo?se 
avvenuto per negligenza del governatore delle vele, o 
perchè la vedetta dormiva, allora la nave, che aveva com- 
messa la trascuranza, si presumeva in colpa, e doveva 
riparare il danno arrecato alla nave urtata (i). 

Come si vede , secondo cotesta raccolta , il risarci- 
mento dei danni, provenienti dall' urto di navi, ha luogo 
secondo regole simili a quelle del diritto romano; ma 
sebbene la teorica rimanga ferma, imperando il jus com- 
mime, pure non si può negare in essa un certo svilup- 
po, dovuto al progresso della navigazione e del com- 
mercio marittimo, per tutelare il quale si stimarono ne- 
cessarie delle saggie precauzioni intese a prevenire l'urto 
delle navi fra loro , e delle adeguate presunzioni per 
discemere a chi fosse imputabile la colpa. 

i8. Queste regole, che servono di complemento alle 
romane, costituiscono, come appresso vedremo, la base 
del diritto moderno , per distinguere P urto fortuito da 
quello imputabile alla colpa di uno dei due equipaggi. 



(i) Parte III, cap. XXXVI;— Pardessus, op. cit., I, pp. 226,25J. 
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CAPITOLO SECONDO 

DIRITTO DEL MEDIOEVO 



SEZIONE PRIMA 

DrUITTO DEL MARE ATLANTICO 



Sommario 

ig, I Rooles dì^Oléron iniziano una novella dottrina. — 30 Dentro i 
porti il danno proveniente dalPurto è sopponato metà per cia- 
. 3cuna nave — ai. Precauzioni per evitare gli urti* — Responsa- 
bilità del piloto pratico. — 33. Gli unì in alto mare continuano 
ad essere regolati dal jtts commune. — 3*3. lugemens de Damne 
o Lois de Westcapelle. —- 34. Coutumes d'Amsterdam ^ d^En- 
chuysen^ de Stavem, — Si allarga anche agli urti in alto mare 
il principio della divisione dei danni per metà. — 3 5. Diritto 
marittimo di Wisby, — a6. La Lega Hanseatica, — 37. Esten- 
sione della responsabilità del capitalo e deirarmatore* 

xg. Finora la teoria di cui trattiamo, ha avuto le 
sue basi nei principìi di diritto comune; ma questi prin- 
cipi! dovettero necessariamente subire delle modifica- 
zioni; suggerite dalle esigenze particolari dei rapporti 
derivanti dairurto di navi , e da una certa celerità ri- 
chiesta nello sviluppo delle conseguenti azioni. Queste 
modificazioni costituiscono una novella dottrina, che ve- 
diamo per la prima volta apparire nelle costumanze del 
mare Atlantico, conosciute sotto il nome AÌRooles luge- 
mens d^Oléron, e Che consegue lì suo sviluppo in leggi 
posteriori, 

Leibniti crede che i Rooles d^Oléron siano opera 
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di Ottone di Sassonia, quando era signore d'Oléron (i), 
dietro la cessione che Riccardo I d'Inghilterra gli ave- 
va fatto della Guiana e di Poitou. I francesi li rivendi- 
cano: e l'opinione sino ad oggi più generale fra loro 
è che Eleonora di Guiana, moglie a Luigi VII e du- 
chessa d'Aquitania abbia fatto redigere queste usanze, 
al ritorno della crociata dove era andata con suo ma- 
rito, È certo che i Rooles furono. redatti nel secolo XI, e 
che vi si conformarono TAquitania, la Bretagna, la Nor- 
mandia: tutto il litorale occidentale della Francia. 

20. LVticolo i5 dei Rooles, così dispone: «Se una 
nave è ancorata in un porto, e, durante la marea, un'al- 
tra, venendo di fuori, urta con la prima e la danneg- 
gia ,... il danno è sopportato m^tà per ciascuna nave, 
ed il loro carico, purché il capitano e l'equipaggio della 
nave urtante giurino sopra il santo evangelo, che il si- 
nistro è avvenuto senza loro colpa e volontà* — Si è 
resa questa decisione, perchè l'equipaggio di una vec- 
chia nave non fosse tentato d' intralciare il cammino ad 
una migliore , colla speranza di farsi indennizzare in 
conseguenza di quest'urto, e perchè al contrario il timo- 
re di pagare la metà del danno, lo eccitasse a fare tutti gli 
sforzi possibili per tirarsi fuori dal cammino » (2). 

Secondo il diritto comune, chi non ha colpa, non 
dovrebbe sopportare alcun danno; però qui il diritto 
singolare comincia a pigliare campo, e si redige questo 
. articolo, che, per quanto difettoso, considerando che al- 
lora le collisioni quasi sempre avvenivano dentro i porti, 
segna un certo progresso. — detrae, nel suo commento, 
dice che i giureconsulti chiamavano e qualificavano questa 
divisione per metà judicium rusticorum : e , comune- 

(i) Pardessus, op. cit., I, p. 281 e segg. 
(2) Pardessus, op. cit., I, p. 324 e segg. 
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mente, quando non era conosciuta la causa del sinistro^ 
quando vi era colpa comune , o quando vi era discre- 
panza di opinioni, veniva applicata per mezzo di arbitri 
di amichevoli compositori. 

ax. L'articolo i6 impone a coloro che si trovano in 
un porto, dove vi è poca acqua, di mettere alla loro an- 
cora un gavitello che sporga fuori dell'acqua; e ciò per 
evitare che una nave passando, vi urti.-^-Questa disposi- 
zione è una conseguenza delle misure di precauzione, di 
cui Tesperienza aveva fatto conoscere la necessità, e che 
divennero di uso generale, tanto che si finì per renderle 
obbligatorie. 

Nei Rooles è benissimo definita la responsabilità dei 
piloti pratici negli urti di navi; all'articolo 25 è detto 
che se un piloto pratico, il quale si è obbligato di con- 
durre una nave in un porto qualunque, non la sa go* 
vernare e, per sua colpa, la nave naufiraga, è obbligato 
a riparare il danno sofferto dai caricatori. 

22. Nei Rooles d'Oléron, si parla solamente delPurto 
di navi dentro i porti, e non si accenna nemmeno alla 
collisione in pieno mare. Deriva da ciò che la neces- 
sità di applicare questo jus singulare si sperimento 
solamente nei luoghi dove affluivano in gran numero 
le navi, e che invece non si vide questo bisogno per gli 
urti che avvenivano in alto mare, i quali erano, evidente- 
mente, molto più rari , continuando ad essere regolati 
dbl ius commune. 

23. La raccolta conosciuta sotto il nome di Iitge- 
mens de Damne, pubblicata al principio del XIV secolo, 
nei Paesi-Bassi meridionali, oltre che in Olanda, fu adat- 
tata anche in Zelanda, dove prese il nome di Lois de 
Westcapelle (i). 

(i) Pardessus, op. cit., I, p* 355 e segg. 
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E una traduzione dei Rooles d'Oléron. L'articolo 1 5 
•corrispondente alParticolo dello stesso numero dei Roo- 
les, varia da quest' ultimo solamente per una aggiunta 
posta dopo all'obbligo prescritto all'equipaggio di pre- 
stare giuramento. « Il capitano che ha prodotto l'urto è 
tenuto di giurare con i suoi marinari, che egli non l'ha 
fatto volontariamente e che non l'ha potuto evitare, al- 
lora è obbligato a pagare solamente metà del danno, 
e non perderà più niente; ma se egli non può prestare 
il giuramento insieme all'equipaggio, è obbligato a pa- 
gare il danno per intero >. 

Questa conseguenza è giusta, come necessaria delle 
premesse che la precedono. Si mette il danno a conto 
.comune delle due navi a causa dell' incertezza intorno 
air autore della collisione; e siccome si presume sem- 
pre colpevole la nave che entra, si ricorre al giuramento 
dell'equipaggio, ritenendo il rifiuto a giurare come con- 
fessione del proprio torto. 

24. Verso la metà del XV secolo, in Amsterdam, 
fu pubblicata una raccolta degli usi marittimi dei Paesi- 
Bassi settentrionali. In essa si riprodussero le principali 
disposizioni dei lugemens de Damne, e fu chiamata sotto 
il nome di Coiitumes d^ Amsterdam^ d^ Enchiiysen de 
Stavern (i). 

In questa raccolta il principio di diritto singolare, 
riflettente il modo di riparare il danno arrecato dall'ur- 
to, che si limitava nei Rooles alle collisioni avvenute^ 
dentro i porti , si allarga anche a quelle in alto mare. 

Ecco ciò che in essa è prescritto: 

Articolo 12. — <» Se una nave partita da Amsterdam 
o altro porto ne urta un'altra involontariamente, ciascuna 

(i) Pardessus, op. cit., p. 393 e segg. 



delle due sopporterà metà del danno ; ma se 1' urto è 
stato fatto a disegno, quella che ha urtato T altra nave 
pagherà l'intero danno ». 

Articolo i3. — « Una nave è ormeggiata in un porto, 
ad Amsterdam o in altro luogo, essa deriva sopra un'al- 
tra nave e le arreca danno; le due navi lo sopporteranno 
ciascuna per metà ». 

Inoltre l'articolo 32 prevede il caso in cui una nave 
carica é mandata a picco in una collisione , e dispone 
che tanto il carico contenuto nelle navi , che le stesse 
navi saranno apprezzati secondo il loro valore prima del 
sinistro : dietro questa estimazione , il prezzo sarà ri- 
partito per metà, rispettivamente, tanto sui due carichi 
che sulle navi. 

25. Le consuetudini raccolte sotto il titolo di Diritto 
marittimo di Wisby, e pubblicate nei principi dd XVI 
secolo, non fecero, per quanto riguarda l'urto di navi, 
che riprodurre le disposizioni contenute nei Rooles di 
Oléron (i). 

26 Le città (2), che, nel medio-evo, fecero parte di 
quella vasta associazione commerciale chiamata la Lega 
Hanseatica^ ebbero il loro diritto particolare. La lega 
pubblicò in diversi tempi ordinanze importanti di diritto 
marittimo. La sola ordinanza, che si occupa dell'urto di 
navi, è quella pubblicata nel 1614: le riparazioni dei 
danni prodotti dall' urto non avevano formato oggetto 
di quelle precedenti. All'articolo I del titolo X, si di- 
spone che, quando due navi fanno vela l'una verso 
l'altra, e, non potendosi fra loro evitare, tutte due sof- 
fi) Pardessus, op. cit., I, 425 e segg. 

(2) Quasi tutte le città commerciali delP Atlantico e del Medi- 
terraneo, da Amburgo sino a Napoli, presero parte a questa lega. 

2 
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frono dei danni , entrambi i capitani e gli equipaggi , 
devono giurare che il sinistro non è avvenuto con pre- 
meditazione, ma per caso; allora essi sopporteranno il 
danno insieme, sia che il sinistro abbia avuto luogo di 
giorno che di notte. 

27. Quest'articolo ha considerato il caso in cui en- 
trambe le navi siano in movimento, ed applica il diritto 
singolare dei Rooles d'Oléron. L'articolo secondo con- 
sidera invece il caso in cui una nave sia ferma e l'altra 
in movimento, ed applicando il principio sopradetto per 
il caso fortuito e la forza maggiore, viene, per la prima 
volta , a stabilire quale e, in caso di urto, la responsa- 
bilità del capitano della nave e quella del proprietario 
di essaj disponendo che, se la collisione ha luogo per la 
imprudenza o la negligenza di uno dei capitani, colui 
che ha cagionato il danno dovrà pagarlo con i propri 
denari, sino a concorrenza della sua fortuna,* ma, se egli 
non ha una fortuna sufficiente , la nave contribuirà al 
pagamento del drinno^e ibeni dell'armatore saranno liberi. 

Negli altri due articoli si parla dei danni avvenuti, 
quando è stata recisa una gomena, e quando il segnale 
dell'ancora non e stato regolarmente posto (i). 

SEZIONE SECONDA 

DIRITTO DEL MEDITTERRANEO 



Sommario 

28. Importanza commerciale delle città italiane: Venezia, Pisa e Fi- 
renze.— Il Consti tutum ususdì Pisa.— 39. Il Consolato del mare.— 
30. Questo si occupa solamente degli urti dentro i porti o nelle 

(i) Pardessus op. cit., I. p .55 1 e segg. ' 
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rade. — Esposizione degli articoli i97, i98 e i99 di esso.— 31. Do- 
po la Lega Hanseatica molte città del Mediterraneo applicano il 
jus singulare dei Rooles. 

28. I porti del Mediterraneo furoiio retti dal diritto 
romano^ fino a che non sorsero deg^i statuti locali nelle 
città marittime, oramai necessari per regolare il com- 
mercio di mare, il quale aveva subito un imponantis- 
simo sviluppo. Si sa che nel XII secolo le .tre città di 
Italia, che si diedero con più successo al commercio ma- 
rittimo, Venezia, Pisa e Genova, avevano rivolto il loro 
traffico verso TOriente. Ciascuna di queste città, secondo" 
Pimportanza e la necessità della propria posizione, aveva 
creduto indispensabile fare dei regolamenti speciali per 
il commercio. 

In queste leggi ed in questi statuti non abbiamo al- 
cuna disposizione che rifletta Turto di navi. È solamente 
nel Constitutum ususdìx Pisa del 1 160, alla Rubrica XVI, 
intitolata De damno navi dato ab altera navi (1), che 
troviamo qualche cosa sul proposito, e che noi riportia- 
mo semplicemente per ricordo storico, ]^ri producendo si in 
esso, tranne lievi mutamenti, la dottrina romana. « Ali- 
qua navis si, culpa alteri navi damnum fecerit emendare 
teneatur; veluti, si navis aliqua in quieto tempore in 
portum intrans alteri navi in portu stanti percutiendo 
damnum fecerit, ei emendare teneatur: ipsa vero quae 
percusserit si propter percussuram damnum habuerit ei 
non restauretur ab ea quam percussit. — Quod si ali- 
quo temporis impetu navis aliqua portum intrans aliam 
stantem percusserit et damnum fecerit, si evitare potuit, ei 
emendare teneatur; si vero evitare non potuerit, damnum 
quod navi stanti fecerit emendare, quia in culpa non 

(i) Questo capitolo è il XXV nel manoscritto di Pisa del 1342, 
il XVIII in quello di Fircn^se» — Pardessus, op. cit^ p. 536 e segg. 
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fiiit, non teneatur. Si autem venietìs damnum habuerit, 
sibi imputetur ». — Non è più la teorica romana nella 
sua nudità: si comincia a ricorrere alle presunzioni per 
stabilire a chi imputare la colpa. 

La stessa Rubrica continua ancora stabilendo le re- 
gole opportune per ormeggiare le navi nei porti, la ira- 
scuranza delle quali, in caso di urto, fa presumere in col- 
pa il capitano della nave che non ha ottemperato ad 
esse. 

ag. Tutte le città del Mediterraneo, che avevano re- 
lazione con il Levante, ebbero anche esse la loro com- 
pilazione speciale: // Consolato del mare. Il carattere di 
questo documento, il luogo e la data della pubblicazione 
sono incerti. Alcuni dicono che fu redatto a Barcellona, al- 
tri aMarsiglia. Fu certamente posteriore ai Rooles d'Oléron, 
dai quali forse prese l'impronta, riassumendo in un corpo 
di regole tutte le disposizioni marittime delle città della 
costa del Mediterraneo. Il Pardessus (i) assicura che non 
sia posteriore al XIV secolo. 

30. Il Consolato del mare non si occupa degli urti 
di navi in alto mare, parla solamente degli urti dentro 
i pofti e nelle rade, riferendosi ai principi di diritto co- 
mune contenuti nelle leggi romane. Nei capitoli 197 
e seguenti sono comprese tutte le disposizioni che ci in- 
teressano. Il capitolo 197, giusta la spiegazione datane 
dal Casaregis (2), dispone che entrando una nave in 
qualche porto, o altro luogo, ove ne trova un' altra già 
ormeggiata , se, nell'ormeggiarsi anch'essa, apporterà del 
danno alla prima, stimato che sarà da due periti, dovrà 



(i) Op. cit, II, p. I esegg. 

(2) Casaregis. // consolato 4el mare, cap. 197 e segg. 
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rifarlo: eccetto se sia ivi spinta da sinistra fortuna , e 
non potendosi ormeggiare le apporti quel dannO; , 

Nel capitolo 198 si considera il caso, in cui il danno 
è prodotto dalla nave prima ancorata a quella che viene 
a collocarsi vicino ad essa: se questo bastimento non ha 
gomene, o se la tempesta è stata così violenta e subita- 
nea da non essere stato possibile di rinforzare il suo or- 
meggio, non si è tenuto a riparare alcun danno; ma se le 
precauzioni volute non erano state prese, il danno deve 
essere riparato da chi Tha prodotto. Nel capitolo 199 si 
parla del danno- arrecato dalla nave che entra in porto, 
essendo questa nave presunta sempre in colpa, tranne 
che non sia altrimenti provato. 

3X. Fu solamente dietro la pubblicazione dell'ordinanza 
del 16 14, fatta dalla .Lega Hanseatica, che, in materia 
di urto di navi, molte città del Mediterraneo, comprese 
parecchie italiane, si discostarono dalle regole di diritto 
comune, applicando il jus singulare inaugurato coi Roo- 
les d'Oléron,— yW singulare che in Italia ricevette il suo 
completo sviluppo, dopo la pubblicazione dtW^ Ordinatila 
francese del 168 1. 

CAPITOLO TERZO 

l'ordinanza francese del 1681. 



Sommario. 

3d. Generalità intorno alPOrdinanza. 

32. In Francia, sotto il regno di Luigi XIV, il com- 
mercio marittimo prese una considerevole estensione : si 
manifestò quindi la necessità di raccogliere in unico 
corpo le leggi, e le consuetudini marittinie , ciò che fu 
fatto, co\Y* Or donnance de la Marine^ nell'agosto 1681. 
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Questa ordinanza adottò e converti in legge quasi 
tutte le decisioni del Guidon de la mer: una raccolta 
degli usi marittimi della Francia settentrionale, redatta 
a Rouen fra il i556 ed il i584, la quale, in sostanza non 
era che un coiKmentario fatto da un privato (i) intorno 
alle leggi già pubblicate nei Paesi Bassi (2). 

Grande fu l'importanza di questa Ordinanza ed ai 
nostri giorni molte delle sue disposizioni sono in vigore 
presso la maggior parte dei paesi marittimi deirEuropa. 

Noi svolgeremo le regole contenute in essa' intorno 
alFurto di navi: queste ci serviranno, in seguito, nello 
sviluppo del presente lavoro. 

SEZIONE PRIMA 

DIVERSE SPECIE DI URTO DI NAVI 



Sommario 

33. L^ abordage comprende anche P urto di una nave contro un 
corpo qualunque. — 34. L^ ordinanza distingue due specie di 
'urto: Emerigon ne distingue tre specie. — 35. Valiti ritiene che 
le parole également par les navires equivalgano a per metà, — 
L'^avaria sopravvenuta al carico è particolare. — 36. Il danno 
deve essere riparato da colui che e in colpa. — 37, Responsa- 
bilità degli assicuratori: 

33. L'Ordinanza del 1681, sotto il nome d^abordage^ 

(1) Vaijn, Commentaire sur VOrdonnance de la marine, pref., 
p. XV. In essa è detto che Gleirac ne fu il redattore. Gleirac però 
dichiara che egli ne dà solamente unV'dizione corretta, e si duole 
che il nome delPautore sia sconosciuto. 

(2) Pardessus, op. cit., IV, p. 22^ e segg. 



23 

comprendeva non solamente l'urto di* una nave contro 
uT?alt"i ma ancora Tiavestimento di una nave contro 
un -^orpo qualunque (i), disponendo: «Nepourront les 
propriétaires ou fermiers pretendre aucuns dépens, dom- 
mages et intéréts contre les mariniers dont les bateaux 
auront abordé leurs bordigue, s''ils ne justifient que l'a- 
bordage a été fait par leur faute ou nialice ». Secondo 
Valin^ ciò vale anche per le tonnare e per ogni sorta 
di reti. 

Esiste in questa disposizione una presunzione a fa- 
vore del capitano. Si presume che i capitani non ab- 
biano potuto evitare quest'urto, donde la necessità di 
provare la loro colpa o malizia. Caduta però questa pre- 
sunzione, davanti le prove presentate alla giustizia, Furto 
della nave contro un oggetto qualunque, è regolato co- 
me se si tratti dell'urto di due navi. 

34. L'art. 9, tit. 7, lib. Ili, dice: * En cas d'abordage 
de vaisseau, le dommage sera payé également par les 
navires qui l'auront fait ou souffert , soit en route, en 
rade où au port. Si toutefois l' abordage avait été fait 
par la faute de l'un des maìtres, le dommage sera re- 
paré par celui qui l'a cause ». 

. U ordinanza distingue adunque due specie di urto: 
quello fortuito e quello avvenuto per colpa di uno dei 
capitani (\),Emerigon ne distingueva invece tre specie (2): 
quello avvenuto per caso fortuito, quello avvenuto per 
colpa di qualcuno e quello avvenuto senza che si po- 
tesse sapere a chi attribuire la colpa. Questa distinzione, 
dice egli, è essenziale. Per lui, in caso d'urto fortuito, 
ciascuno sopporta il proprio danno; l'Ordinanza avr^b- 

(i) Valin, op. cit., IL p. 177 e seg. 

(2) Emerigon, Traité des assurances, I, p. 412 e seg. 



be omesso di parliare di questo caso, occupandosi esclu- 
sivamente degli altri due. Noi però riteniamo che i re- 
dattori dell'Ordinanza non avevano pensato a questa ul- 
tima distinzione, sebbene, più tardi, il codice di com- 
mercio francese pienamente V abbia riprodotta. I/ordi- 
nanza aveva voluto seguire la consuetudine da lungo 
tempo osservata nell'Oceano e nei mari del Nord; Ente- 
rigon, che abitava a Marsiglia^ si riattaccava più facil- 
mente al diritto romano ed al Consolato del mare (i). 

35. In caso d'urto fortuito, — dice T Ordinanza, — 
il danno è sopportato également par les navii^es. So- 
pra queste parole due quistioni importanti s'erano ele- 
vate nella pratica. 

La prima è quella di sapere se la parola également si- 
gnifìchijp^r metà, o in proporzione del valore di ciascuna 
nave. Valin discute i testi e richiama gli usi donde nacque 
questo articolo dell'Ordinanza, e conchiude adottando la 
primainterpretazione: per lui e^^/em^w/ significa per metà. 
^ C'est aussi notre usage, — dice egli, — fonde vraisembla- 
blement .sur ce que cette voie est plus courte que celle 
d'une estimation de la valeur des deux navires, estimation 
non seulement embarrassante de sa nature, mais encore 
sujette à incovénients par les surprises qu'il serait aisé de 
pratiquer ». Ed aggiunge che^ in questo, modo si impedi- 
sce che i capitani delle grosse navi investano i bastimenti 
più deboli e perciò suscettibili ad essere danneggiati al 
più piccolo urto (2). 

La seconda quistione elevata sopra le parole égale- 
meni par les ?iapi?-es, è quella di sapere se il danno 
sofferto dalle mercanzie deve essere unito a quello delle 

( I ) Sibille, Jurisprudence et doctrine en matière d^ abordage^ 
n. 43 e segg. — Frksquet, Abordages maritimes^ p. 20. 
(2) Valin, op. cit., II, p. 179. 
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navi, e se questo danno deve essere sopportalo per in- 
tero dalle navi^ o^ unitamente, dalle navi e dal loro ca- 
rica. In altri termini^ T avaria sopravvenuta al carico è 
comune o particolare ? 

Valin opina che i caricatori sopportano panicoiar- 
mente il loro danno, perchè essendo questo il risultato 
d'un caso fortuito, le conseguenze devono essere unica- 
mente a carico della cosa che è stata danneggiata. Dun- 
que né le due navi tra loro, ne- ciascuna in particolare 
sopporterà le avarie sopravvenute al carico. « S' il en 
est autrement pour les navires, — aggiunge il com- 
mentatorCj — c^est que cela a été ainsi décide par des 
raisons dt^ police qui ne peuvent s'appliquer aux avaries 
des marchandises > (i). 

Tuttavia bisogna fare una eccezione. Se per evitare 
la perdita di due navij il capitano dell'una, dietro la 
richiesta dcll^altro, taglia le gomene della sua nave e si 
abbandona alla discrezione del vento, e quest'operazione 
da luogo ad avarie, allora vi è evidentemente luogo a 
contribuzione^ tanto per il carico che per la nave, poiché 
r avaria ha avuto per causa una determinazione presa 
nello interesse comune. 

36. Quando Turto è avvenuto per colpa di uno^dei 
capitani , il danno deve essere rifatto da chi P ha pro- 
detto: Culpa suo auctori solummodo nocere debet. Così 
il capitano è obbligato a risarcire non solamente le per- 
dite subite dalla nave urtata, ma ancora le avarie so- 
pravvenute alla propria nave ed ai due carichi. E sic- 
come il proprietario della nave è tenuto per i fatti del 
capitano, egli non potrà dispensarsi dt pagstre le per- 
dite e i danni, che facendx) l'abbandono della sua nwe 

(i) Valin, op. cit., II, p. 180. 
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e del nolo, salvo il regresso contro il capitano (i), E 
necessario che la cólpa della nave urtante sia dimostrata 
dall'avversario; essa non si presume. La prova essendo 
difficilissima à farsi, spesso avviene che i danni sono sop- 
portati per metà (2). 

37. Gli assicuratori erano responsabili delP urto av- 
venuto per caso fortuito e delP urto dovuto a colpa, di 
fronte alla nave urtata che era assicurata, salvo l'azione 
di regresso contro la nave urtante. Es<!Ì non erano re- 
sponsabili della colpa della nave a^icurata, a meno che 
non avessero assicurato la baratteria del capitana (3), 

SEZIONE SECONDA 

PROCEDURA 



Sommario 

38. Ogni domanda per ragione di urto deve essere formata ven li- 
quattro ore dopo il sinistro. — 39. Effetti della irascuran^a di 
questa prescrizione. — Vi sono delle eccezioni.— 40- Autorità com- 
petente a conoscere in materia di urti di navi* 

38. L'Ordinanza dispone : « Toutc demande pour 
raison d'abordages, sera formée vingt-quatrc heures a- 
près le dommage re^u^ si l'accident arri ve dans un pori, 
hàvre où autre lieu, ou le -maitre puisse agir* (4). 

(i) Ordonnance, art. 2. tit. 8. lib. II: Les proprie taires de na- 
vires seront responsables des faits du maitre^ mais ih eri demeu- 
ront déchargés en abandonnant leur bàtiment et Icur freU 

(2) Notiamo tuttavia che le presunzioni di colpa esistevano con- 
tro le navi che avevano contravvenuto alle regole del marL-, 

(3) Emerigon, op. cit., p. 421 e seg. 

(4) Art. 8, tit. 2, lib, I. 
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Questa e la prima volta che una simile misura è co- 
dificata; però molti scrittori affermano che agire pron- 
tamente in caso di urto di aavij era un^usanza già ac- 
colta, all'epoca in cui apparve T Ordinanza. In vero, i 
pericoli del mare sono si grandi, gli avvenimenti sì fre- 
quenti e sì rapidi^ che, dopo qualche giorno, diviene 
impossibile riconoscere le avarie prodotte dalPurto. Non 
possono ad ogni istante sopravvenire nuove avarie? Non 
è a credere che Pultimo accidente sia tenuto nascosto 
per fare pagare alla nave urtante, oltre ai danni che ha 
cau^ato^ anche quelli sofferti in seguito ?(i). 

39. Dovendo Pa^jone essere intentata nelle ventiquat- 
tro ore^ se il capitano resta più d'un giorno nelPinazione 
in un luogo dove poteva agire^ vuoi per ignoranza, vuoi 
per tu tt 'altro motivo^ egli non può più adire i tribunali, 
Valtu fa tuttavia osservare che se il capitano sia stato 
nelPinazione per trattative corse col suo avversario, la 
domanda è ammissibile anche dopo trascorso il termine; 
aggiunge però, che la prova delle trattative non potrà 
essere fatta per testimoni , bisognando in questo caso 
ricorrere al giuramento. 

Se P urto è avvenuto in luogo dove è impossibile 
intentare Pazione nelle ventiquattro ore, il termine non 
correrà che dal momento in cui il capitano ha potuto 
agire, E questa P applicazione d'una regola di diritto 
ben conosciuta, ì^a/in pensa anche che una nave urtata 
all'uscita del porto di partenza ^ non essendo costretta 
ad approdare perchè le avarie soflerte sono lievi, può con- 
tinuare ii viaggio per la sua destinazione. Allora Fazione 
è validamente intentata nelle ventiquattro ore dall'arrivo 
al porto di destinazione. 

(i) Valin, op, ciU p» 322 e seg* 
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40. L'articolo 2. tit. 2, lib. Il dispone che solamente 
les Amirautés conosceranno di tutto ciò che concerne 
naufragi; incagliamenti^ avarie tcc,\ quindi anche delle 
azioni risultanti dall'urto di navi. 



PARTE SECONDA 

l'urto di navi 
nel diritto commerciale vigente 



CAPITOLO PRIMO 

NOZIONI GENERALI 



Sommario 
4j. Divisione della materia. 

. 41. Prima di studiare Furto di navi nelle sue singole 
applicazioni, crediamo opponuno darne la definizione 
ed enumerarne i caratteri essenziali.— Cercheremo altresì 
di vedere se, secondo il codice di commercio vigente, 
possano mutare gli effetti giuridici dell'urto, col solo 
cambiare del luogo déll'^avvenimento. 

SEZIONE PRIMA 

VARII NOMI E DEFINIZIONE 



Sommario 

43. La parola abbordaggio ha varii significati. — 43. Nomi che di- 
versi paesi eupo|)ei gli hanno dato. — 44. Il codice italiattb Ib 
chiama urto di navi. — 46. Definizione. 

42. Aòbordaggioj preso nel senso giuridico, è ^éxo 
sempre il voóibolo usato nella marinerìa mtt*òlihtile > 
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taliana, per indicare Turto di due navi fra loro. Continua 
ancora ad essere adottato da molti seri t lori e nel foro, 
sebbene il codice di commercio Pabbia assolutamente 
bandito. 

Abbordaggio deriva dall'infinito italiano abbordare^ 
ed oltre al significato dal diritto commerciale attribui- 
togli, ne racchiude ancora diversi ; 

a) indica la manovra di una nave nel prendere terra; 
così si dice che la nave ha abbordato un porto, una 
isola; 

b) significa la maniera con cui il capitano dirige la 
nave, per accostarsi ad un'altra in modo di toccarla senza 
urtarla; corrisponde, in questo caso, al coming alongside, 
accoasting degli inglesi. 

e) si chiama così, anche Tantica manovra di guerra, 
per la quale una nave si spinge sopra un^altra nemica, 
per lanciarle gli uncini, tenerla avvinta, ed impadronir- 
sene ^ dietro una lotta impegnata corpo a corpo tra i 
due equipaggi. 

d) oggi è quella manovra per la quale una nave da 
guerra, si lancia a tutto vapore contro la nave nemica j per 
forarla col suo potente sperone^ e mandarla a picco. 

è) abbiamo veduto che l'ordinanza francese del i68i 
chiama ancora abbordaggio Turro di una nave contro un 
oggetto qualunque: una tonnara, una peschiera, un pon- 
te (N. 33). 

43. Il codice di commercio francese adopera la pa- 
rola abordage; gli spagnuoli hanno chiamato aborda/e 
Purto di due navi fra loro; i portoghesi abalrocao. Gli 
inglesi usano la parola collisiou, — vocabolo, che unito 
alla parola navi, ci rende pienamente Tidea dell'urto vi- 
cendevole. — Questo vocabolo, che, del resto, non è che il 
latino collisioj è usato da parecchi; il Biihiasseroni chia- 
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ma collisione il termine legale per designare P urto di ' 
navi, usando solamente abbordaggio come termine di 
mare. 

Nelle vecchie polizze di Amburgo troviamo la pa- 
rola ueherscgelung ^ la quale riguarda soltanto Purto 
avvenduto fra due legni entrambi in movimento; sicché, 
oggi^ il codice di commercio germanico abbandonò la 
vecchia espressione alemanna ^ e sostituì la frase più 
estensiva jusammenstoss poh Sciffen^ — da lusammen 
(insieme) e Stoss (urto^ cozzo). 

44 II codice patrio, a somiglianza del i-edesco, adopera 
1 espressione urto dinavi ^ e, nel codice per la marina mer- 
cantiley la parola scontro. Che urto di navi sia. più esatto, 
e perciò da preferirsi alPantico abbordaggio^ è indiscu- 
tibile; abbordare, — dice il Borsari, — ci indica solamente 
un modo delPurto: onde abbordare a prua, a poppa, di 
fianco, di traverso, ecc.; e poi, come abbiamo veduto 
(N, 42), riunisce in se tanti significati da destare, nell^uso 
comune, frequente confusione. Invece nelP espressione 
urto di navi abbiamo insita la definizione stessa. Il Desjar" 
dins f parlando delnostro codice, dice: «Le mot urto 
laisse encore moins de prise à V équivoque que le mot 
abordage ^ (1). 

45 Per urto di navi dobbiamo intendere il cozzo ma- 
teriale di unLi nave contro un' altra , quando una è in 
movimento e l'altra ferma; il cozzo vicendevole di due 
navi, quando entrambe sono in movimento, in qualun- 
que luogo e per qualunque causa sia esso avvenuto. 

Però la seconda parte di questa definizione non si 
deve prendere in senso assoluto,- giacche può anche ac- 
cadere che fra due navi in movimento il cozzo non sia 
vicendev">lef rientrando cosi nella prima parte della de- 
finizione: per esempio, quando di due navi, che seguono 

(i) Droit commercial maritime^ V, n. 1078, 



la stessa rotta, qaeHa , che vien dietro, raggiarla la 
prima e rinvesta. . 

Vedremo come vi può essere urto anche fra più di 
due navi. 

SEZIONE SECONDA 

CONDIZIONI ESSENZIALI DELl'urTO DI NAVI, 



Sommario 
46. Divisione della materia, 

46 Perchè, adunque, vi sia urto di navi, nel senso 
voluto dal codice di commercio, bisogna che concorrano 
insieme due condizioni essenziali : a ) T urto materiale ; 
b) che quest^urto avvenga fra due o più navi che na- 
vigano o suscettibili a navigare. 

Ci occuperemo partitamente di queste due condizioni 
negli articoli seguenti. 

ARTICOLO PRIMO 

BISOGNA CHE VI SIA URTO 



Sommario 

47. Non si può alPurto materiale sostituire un altro fatto. 48; — Di- 
versi esempi dichiarativi di questo principio. 

47. Perchè si possano applicare le regole di diritto sin- 
golare relative alPurto di navi, è necessario che vi sia 
Purto materiale: quando questo manca, non si può so- 
stituire ad esso un altro fatto ancorché generato da una 
nave , che , pur non essendo urto , è stato causa della 
perdita di un^altra nave e la ha danneggiata. 

E ancora necessario che l*urto sia la causa immediata 
del danno avvenuto. 
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48- I seguenti casi particolari serviranno a meglio 
precisare questo carattere essenziale. 

a) — Non vi è urto di navi^ se un piroscafo , pas- 
sando a tutta velocità, vicino ad una nave carica di 
mercanzie, la fa calare a fondo per il movimento che 
il suo passaggio imprime alle onde (i). 

b) — Se di due navi, che stanno per cozzare fra loro, una 
manovra in maniera da evitare la collisione e, per causa 
di questa manovra, batte contro un ostacolo qualunque, e 
ne riceve danno^ ciò non costituisce urto di navi. L'urto 
materiale manca. Sarebbe strano il volere considerare 
come danni causati dalla collisione di navi , quelli che 
sono sopravvenuti per evitarli (2). 

e) — Non vi è urto di navi, in senso giuridico, nel 
caso in cui gli ormeggi di una nave siano stati volon- 
tariamente tagliati dal capitano di un' altra , e special- 
mente senza r esistenza di un pericolo imminente (3). 

Il capitano di un rimorchiatore taglia la gomena 
che Puniva alla nave rimorchiata; quest' ultima, in se- 
guito a questa misura, riceve danni e si sommerge. La 
azione intentata non può avere per oggetto la ripara- 
zione dei danni causati dall'urto di navi, ma deve es- 
sere regolata dal diritto comune. Vero è che tanto il 
rimorchiatore che la nave rimorchiata si devono consi- 
derare come una cosa sola, e tutti i danni arrecati a 
questo corpo composto devono essere riparati ; ma 



(i) SmiLLE^ op. cit., n. 20. — Desjardins, op. cit., n. 1075. 

C2) Corte di Douai, 1 3 maggio i859, Journal du Palais, 1860, ii3o. 
Alauzet, Commentaire du code de commerce^ V, n. 23 1 6.— Sibille, 
op. cit., n. i9. — Pardessus, Cours de droit commercial y n. 652. 

(3) Tribunale di Commercio di Bordeaux, ii gennaro 1875, 
Recueil de Marseille 1879, 2, 29. 
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quando ^ volontariamente questo corpo si è diviso , 
il capitano delia nave che ha cagionato Turto, ha tutto 
il diritto di eccepire al rimorchiatore, che la causa ve- 
ra dei danni non è stato Furto, ma il fatto di essersi 
recisa la gomena ; che se questa misura non si fosse 
presa^ forse la nave rimorchiata non avrebbe sofferta al- 
cuna avaria. 

Sarebbe altrimenti, se la gomena si spezzasse fortui- 
ta mente^ per l'urto della nave contro il rimorchiatore, 
al momento in cui quest' urto avviene. In questo caso 
è V urto iniziale, che, nello stesso tempo, ed in modo, 
per cosi dire, indivisibile, ha causato il danno (i). 

d) — Una nave è ormeggiata in un porto, la marea 
crescente fa stendere la gomena, e la solleva alla su- 
perficie dell' acqua. Passa un' altra nave ; il suo timone 
s** impiglia nella gomena, e la nave si capovolge. In que- 
sto caso, contrariamente all'opinione di Sibille (2), biso- 
gna convenire col Desjai^dins che vi ha urto materiale, se 
non contro il corpo della nave, almeno contro uno dei 
suoi accessori (3). 

La parola urto ci indica il contatto più o meno 
violento tra due corpi qualunque. Nel caso cennato, vi 
è stato contatto tra la gomena di ormeggio di una na- 
ve ed un altro bastimento. Vedremo appresso se l'ur- 
to contro un accessorio si debba considerare come av- 
venuto contro la nave stessa (N. 54); però sin d' ora 
affermiamo che non havvi alcuna differenza tra questo 
caso e quello in cui il bompresso o qualche pennone 
di un bastimento s'impigli negli attrezzi di un'altra 

(1) Desjardins, op. cit., n. 1076. 

(2) Op. cit., n. 20, 2. 

(3) Op, cit., n. 1076. 
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nave ormeggiata vicina ad esso : in questo caso , tutti 
sono concordi nel ritenere che vi ha urto di navi, nel 
vero senso giuridico. 



ARTICOLO SECONDO 



Sommario 

49. Questa seconda condizione risulta dal testo della kgge.— So. Bi- 
sogna che Je navi navighino o possano navigare. 5i. — Non 
¥1 è urto di navi quando una nave investe contro un og- 
getto qualunque. — Anche contro la draga o la pirodraga. — 
5a» La parola nave comprende i bastimenti di qualsiasi dimen- 
sione.— 53. Perchù vi sia urto nel senso giuridico , bisogna si 
tratti di bastimenti esistenti come navi galleggianti. —54. L"* ul- 
to contro gli acccissori della nave è considerato come contro la 
nave stessa. — L^ àncora giacente al fondo si considera come un 
oggetto staccato dalla nave. 

49, La seconda condizione essenziale, perchè, secon- 
do il codice commerciale vigente , vi sia urto , è che 
questo avvenga frd due navi. 

Ciò risulta chiaramente dal testo della legge , dove 
troviamo la parola nave usata al plurale: *urto di na* 
vi „. L^ articolo 661 del codice di commercio comincia : 
" Se r urto è avvenuto per colpa di una delle naviy ^ 
ed alParticolo 66%^ troviamo: * Se non risulti a quali tra 
la 7iavi urtate sia imputabile la colpa „.... 

50. Non solo r urto deve avvenire tra due navi, si 
richiede altresì^ che esse navighino o siano suscettibili 
a navigare. 

Tutto ciò che galleggia non è nave. Sotto il nome 
di nave vanno compresi tutti i legni costruiti per la na- 



36 
vigazione, tanto a vapore che a vela, appartengano essi 
alla marina di guerra o alla marina mercantile, di qua- 
lunque forma e di qualunque grandezza siano. 

51. Non vi ha più urto di navi, come uria volta, sotto 
l'Ordinanza del 1681 (i), ma semplicemente un investi- 
mento, quando una nave cozza contro un oggetto qua- 
lunque: un palo piantato in una riviera, una peschiera, 
una tonnara, una rete, una banchina, una cassa per or- 
meggio, un pezzo di legno, un pontone (2). 

Lo stesso è a dirsi, quando una nave urta contro 
un ponte di barche, uno stabilimento di bagni, infine 
contro una costruzione od una macchina galleggiante 
qualunque. In vero, nessuno di questi oggetti può rite- 
nersi una nave: né navigano, ne possono navigare. 

La draga o cavafango non è una nave, ma una mac- 
china da lavoro galleggiante su pontoni, che serve a 
scavare il fondo dei grandi canali, dei porti e delle rade. 
Non havvi quindi urto di navi quando un bastimento 
urta contro una draga. Per conseguenza Fazione di danni 
perTurlo sudetto è regolata dall'art, i i5i codice civile (3). 

È lo stesso della pirodraga: giacche, pel fatto che la 
pirodraga, a differenza della draga* semplice, può per 
forza propria, trasferirsi da un luogo all'altro nel mare, 
non ne deriva che essa perda la sua vera e propria qua- 
lità di macchina effossoria, destinata allo §cavo del fan- 
go nei porti (4). 

(i) Art. 8, tit. IV, Hb. V. 

(2) Pardessus, Dr, comm.^ n. 652.— Vincens, Législ. commerc.^ 
Ili, p. i96. — Sibille, op. cit., n. 21. — Gaumont, Dabordage ma- 
ritinte^ n. 4. — Desjardins, op. cit., n. 1076. — De Valroger, Droit 
maritime^ n. 2o96. 

(3) App. Venezia, 3 marzo 1876, Race, XXVIII, 2, 431. 

(4) App. Venezia, 5 aprile i883, Foro Italiano^ i883, i, 764. 



53. Il Locrè nel suo « Commento al codice francese 
dì terra e di mare », dice non doversi comprendere sotto 
il nome di nave, le barche, gli schifi e gli altri battelli 
minori. La Corte di appello di Genova, alla base di que- 
sti principii, ha giudicato che le piatte, che si usano negli 
scali di mare per lo approdo delle merci, non possano 
considerarsi come veri bastimenti atti alla navigazione (i). 

Ma perchè questa distinzione, per così dire, di quan- 
tità , mentre poi la qualità non differenzia punto ? Le 
piatte , le barche pescherecce , gli schifi possono navi- 
gare come le grosse navi, e, spesso, lungo le rade e den- 
tro i porti, si vedono veleggiare, per recarsi da un po- 
sto all'altro, carichi dì merci e di passeggieri. 

Il diritto romano non fa questa distinzione di gran- 
dezza, anzi chiama nave perfino la zattera, schedia: Na- 
vetn accipere debemuSj sive marinami sivejluviatilemj 
sive in aliquo stagno navigete sive schedia sit (2). Da 
questo principio non. si è distaccata l'antica dottrina i- 
taliana. In questo modo si espresse la Stracca: Sub vo- 
cabulo navis omnia navigationutn genera comprehendun- 
tur (3). 

La Cassazione di Firenze ha giudicato che la parola 
nave^ usata dall'art, 5 17 del Codice di^ commercio del 
i865, comprende ogni legno destinato alla navigazione. 
E quindi le piccole navi devono comprendersi anche nella 
categoria delle navi (4). 

Però ogni ragione di dubitare è scomparsa dietro 
la pubblicazione del novello codice di commercio. L'ar* 

(i) IO luglio i863. Race XV, 2. 507. 

(2) L. I, §. 6, D., De exercitoria actione^ XIV, I. 

(3) De navibus^ I, 2. 

(4) i9 maggio 1882, Foro italiano I, 53o, 
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ticolo 490 prescr ive delle norme per la trascrizione dei 
contratti di costruzione, di alienazione e di spese delle 
navi minori non destinate ad uscire dai porti ^ dai fiu- 
mi, dai canali e dai laghi^ ed altre non provvedute di 
atto di nazionalità. Donde emerge che il codice vigente 
sotto la denominazione di nave abbraccia ogni sorta di 
legno atto a navigare, di qualunque grandezza esso sia. 
Del resto, nella baraonda continua che regna nei porti 
e nelle rade, gli urti di grosse navi contro le navi mi- 
nori sono frequenti, e più frequenti ancora gli urti fra 
loro. È quindi necessario che le azioni pel risarcimento 
dei danni avvenuti in questi urti , godano ancora esse 
di quelle garenzie speciali che offre la legge commer- 
ciale (i). 

53, Ancora, perchè vi sia urto di navi nel senso giu- 
ridico, — senza scendere al punto di dire, con alcuni scrit- 
tori (2), che sia necessario che T urto avvenga tra due 
navi le quali si trovino in condizioni di navigabilità^ esclu- 
dendo, con poco discernimento, la nave disarmata che è 
ormeggiata in un porto, — diremo che bisogna almeno si 
tratti di navi esistenti come navi destinate a galleggiare. 
Cosi l'urto contro una nave abbandonata alla balia delle 
onde, contro una .nave incagliata o contro una nave som- 
mersa, non può dar luogo all'azione derivante dallVrto di 
navi: il proprietario di questi avanzi, non ha su di essi 
alcun potere, e non può essere perciò chiamato respon- 
sabile del capriccio del vento e delle onde< 

54. L'urto avvenuto contro uno qualunque degli ac- 
cessori della nave, quando non ne siano staccati, si deve 
ritenere come avvenuto contro la nave stessa- Omnia 



(1) Pardessus, Dr.comm.^ n. i92. 

(2) Sibille, op. cit., n. 23.— De Valroger^ op. cit.^ tIh 2o96* 



quae conjuncta natn sunt^ l'elnti gubernacula^ mahim^ 
antennae^ vclum^ quasi membra navis sunt (i). Così 
chiamiamo urto di navi, il cozzo di una nave contro una 
gomena che trattiene un altro bastimento, e contro tutto 
ciò che lo circonda: il timone, i! bompresso, i pennoni 
sporgenti, le imbarcazioni rizzate ai suoifianchi^ le ruote, 
l'elica di un vapore, fìcc. 

Però, non possiamo convenire con la Corte dì ap- 
pello di Venezia , che si verifichi urto di navi anche 
quando un bastimento cozzi nelPàncora di un-altra gia- 
cente ai fondo del mare (2). 

In questo caso Tàncora si deve considerare come un 
oggetto staccato dal bastimento; questa^ per quanto riguar- 
da Purto, segue le sorti della nave solo quando è salpata, 
che allora diventa un tutto insieme con essa. Saremmo 
altrimenti costretti a ritenere urto di navi il cozzo di 
un bastimento contro un oggetto qualsiasi galleggiante 
o giacente al fondo, che, per caso^ si trovi unito alla nave 
per mezzo di una fune; ed, allora, nessun dubbio che ci 
troviamo in materia d'*in vestimento e non dVrto di navi, 

Il Caumont riferendosi alla giurisprudenza belga, 
dice che il fatto di lasciare cadere ràncora, d^una nave 
sopra quella di un^altraj giacente al fondo del mat^j non 
è da considerarsi un urto di navi (3), 



(r) L, 44, D., De eviciionibus^ XX.I-, U. 
{2) 3 marao 1876, Racc.^ XX Vili, 2, 431, 
(3) Op. cit., n. 4. 
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SEZIONE TERZA 

URTO FLUVIALE E MARITTIMO 



Sommario 

55. I francesi distinguono Purto fluviale dal marittimo, — Inconve- 
nienti. — 56. Il codice di commercio italiano non fa questa di- 
stinzione.—Sy. Unica la forma della navij^azionc ìd qualunque 
luogo si eserciti: identiche le norme che h regolano.— 58. Ra- 
gioni particolari per cui gli urti di navi devono essere regolati 
dalla stessa legge, in qualunque luogo avvengano, 

55, « L'abordage, — scrive il Desjardins — peut étre flu- 
viale cu maritime. L^abordage fluviale est, en generale, 
règi par les principes du droit commun. L'abordage ma- 
ritime est^ au contraire, regi par un droit exceptionnel, 
Les articles 407, 435 et 487 du code de commerce, qui 
traitent de Tabordage maritime, et la plupart des régle- 
ments destinés à prevenir les coUisions en mer dérogent 
an droit commun. Il y a donc un grand intérét prati- 
que à distinguer les deux sortes dVbordages:^ (i), 

E appunto per questo che vediamo quasi tutti gli 
autori francesi arrabbattarsi intorno a questa importa- 
te distinzione, mettendo avanti una serie di disparate o- 
pinioni. Alcuni pretendono distinguere le due specie di 
urto dalla classificazione delle navi ; altri dalla loro na- 
tura; altri ancora; con più sano criterio, dal luogo in cui 
avviene il sinistro. Però a questo punto ecco sorgere 

(i) Op. cit., n. 1077.— Alauzet, op. dt-, n, ajiG.— Sibille^ op. 
cito n. 4 e 9. — Caumont, op. cit., n. 18,— D& Valuoger, op, dt., nu- 
mero 2097. 
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una'altra quistione^ per stabilire quali le acque che deb- 
bano considerarsi marittime e quali fluviali. 

56- Il codice italiano, facendo un notevole progresso 
sui codici francese e belga , ci ha sbarazzato da tutte 
queste noiose disquisizioni. Esso non fa distinzione alcuna: 
regola contemporaneamente tutta la navigazione , si e- . 
serciti essa sul mare, sui fiumi, sui canali, sui laghi; su- 
gli stagni. Ed invero, la commissione compilatrice del 
nuovo codice di commercio, onde evitare qualsiasi dub- 
bio sul proposito aggiungeva alla denominazione del li- 
bro II, che, in quello del i865, era Del diritto maritti- 
mOj le parole e della navigapone. 

57. La distinzione , che si è voluta fare , è fornita 
di ogni buon senso. Dice il Pardessus (i), che le obbli- 
gazioni, che si effettuano senza convenzione, nascono o 
dalla legge, che impone un obbligo speciale , o da tali 
fatti individuali, da cui si possa dedurre la conseguenza 
di un^ obbligazione singolare o reciproca ; e soggiunge 
che tra i fatti individuali, che danno luogo ad un quasi- 
contratto di questo genere, bisogna comprendere Furto 
di legni marittimi, e, per identità di motivi, Furto delle 
barche o battelli sui canali e sulle riviere. 

D'altronde, le leggi marittime non costituiscono un 
diritto eccezionale nel senso assoluto: sono leggi speciali, 
come speciali sono i rapporti giuridici che sono chia- 
mate a regolare. Bisogna quindi nelP applicarle tenere 
presente soltanto il fatto che ha generato il rapporto 
giuridico. Queste leggi non sono il parto del capriccio 
del legislatore; esse sono imposte dalla necessità delle 
cose. E però; quando i termini che hanno dato origine 
a coteste disposizioni restano gli stessi, identiche altresì 

(i) Dr, comm,^ n. j92. 
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devono rimanere le conseguenze giuridiche; che il solo 
cambiamento di una accidentalità, come sarebbe il luogo 
del sinistro nell'urto di navi, non basta certo a mutare 
la sostanza del rapporto. Sicché, in generale, i rapporti 
giuridici, a cui la navigazione dà luogo , unica essendo 
4a sua forma in qualunque parte si eserciti, devono es- 
sere tutti retti dalle stesse norme (ij, 

58. Se poi prendiamo , panicolarmente , ad esami- 
nare la ragione per cui i rapporti giuridici nascenti dal- 
l'urto di navi siano regolati da certe norme speciali, 
apparirà sempre più manifesta la stranezza della distin- 
. zione adottata dai francesi 

Per esempio, Tazione per il risarcimento dei danni 
non è ammessa, se non è fatta protesta entro tre giorni 
davanti Tanto ri tà del luogo de! Pavveni mento o del pri- 
mo approdo. La legge, cosi disponendo , ha inteso ga- 
rentire coloro che sono obbligati da questa convenzione 
nata da un fatto particolare. Ed in vero, il danno di 
una nave che ha subito V urto, può, dopo poco tempo, 
essere accresciuto o da un novello urto o da un sinistro 
qualunque; allora riesce difficile, anad impossibile, pre- 
cisare la misura del danno di cui è responsabile ta nave 
che prima urtò, — questo danno può confondersi con Tal 
tro sopravvenuto. Il legislatore ha creduto rimediarvi 
con rimmediata protesta e la conseguente verifica. • 

Ora tale inconveniente, che si è voluto riparare , 
con questa procedura speciale, ed altri di cui a suo luogo 
ci occuperemo, sono comuni agli urti di navi avvenuti 
in qualunque luogo: nel mare, nelle riviere, nei fiumi, 
nei laghi. Da qui la necessità che identiche debbano essere 
le norme riguardanti gli urti di navi; In qualsiasi luogo 
essi avvengano. 

(i) Boulay-Paty, Coursde Droit commercial maritime^ 1, tit, [. 
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CAPITOLO SECONDO 

DIVLIRSE SPECIE DI URTO DI NAVI 



Sommario 

Sq. LX>rdmanza francese distingueva due specie di urto di navi.— • 
Il codice di commercio jfrancese e quelli che lo imitarono. — I 
codici di compilazione recente ed il Congresso di Anversa. — 
60. n codice italiano vigente distingue quattro specie di urto. 

59, L'Ordinanza francese del 1681 distinguevasolamen- 
te due specie di urto di navi : V urto fortuito e quello 
avvenuto per colpa dei capitani delle navi. L^ articolo 
407 del codice di commercio francese si allontanò dal- 
rOrdinanza, aggiungendo una terza specie di urto^ quel- 
lo dubbio, e stabilendo che, in caso di urto fortuito, il dan- 
no non si deve ripartire fra le navi che vi concorsero, 
ma deve invece essere sofferto da chi lo riceve. Si tra- 
dusse^ in questo modo, il pensiero elegantemente reso 
da Emerigon; « Chaque navire garde le mal qu'il a 
recu. » (i) L^ miiico judicium rusttcorum wQnne perciò 
limitato al solo caso in cui vi fosse dubbio nelle cause 
deir urto. 

Questo principio, per i casi di urto dubbio, fu adot- 
tato dal codice albertino, dal napoletano e dair italiano 
del i865 (2). Tuttavia è un sistema contrario al diritto 

(0 Op. cit., 1, p. 412. 

(2) Fu adottato pure dal legislatore olandese (art. 534-544) e 
dair austriaco (art' 35o e 407)— Lo stesso principio, per regolare 
i casi di urto dubbio, venne accolto dalla giurisprudenza inglese, 
nel caso in cui la colpa è comune. Gli Stati Uniti d"* America as- 
sociano invece i due sistemi , e dividono il danno in entrambi i 
casi. 
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comune. Forse poteva trovare una giustificazione nel 
medio-evo, in vista del poco sviluppo della navigazio- 
ne, che rendeva impossibili le grandi catastrofi: si restrin- 
gevano allora i danni provenienti dagli urti a semplici 
e parziali avarie (i). Oggi non ha più ragione di esì- 
stere. 

Il principio dei Rooles d' Olèron ^ deir Ordinanza 
del 1681 e del codice Napoleonico, fu abbandonato dai 
codici di compilazione più recente, ed anche dalP italia- 
no del i883 (2). Il Congresso internazionale di diritto 
commerciale, tenutosi in Anversa nel i885, mirando al- 
Paltò obbiettivo di un codice universale di diritto ma- 
rittimo, adottò il principio del codice germanico, in que- 
sta forma: «Ifi caso di urto fortuito o dubbio ciascuno 
sopporta il danno senza ripetizione » (3). 

6o, Il codice 'italiano distingue quattro specie di urto 
di navi : urto fortuito o per forza maggiore ; urto per 
colpa d'una delle navi; urto nel quale non si sa a chi 
delle due navi attribuire la colpa ; urto per colpa co- 
mune (4). 



(i) De Gourcy, Questions de droit maritime^ I, p. tS6 e scgg, 

(2) Il primo ad abbracciare la nuova teoria fu il codice germa- 
nico del 1861, 3\ marzo; vennero in seguito la legge belga del 11 
agosto 1879, il codice italiano del i883 ed \ì codice spagnuolo 
del i885. 

(3) Actes du Congres de droit commercial d^Anvcrs^ i885. 

(4) Articoli 660^62, 
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SEZIONE PRIMA 

URTO FORTUITO O PER FORZA MAGGIORE 



Sommario 

61* Il codice francese e rjtaliano del 1 865 parlavano del solo urto 
fortuito.— Falsa denominazione del Pardessus,— lì codice italiano 
del i883 aggiunge la forza maggiore.— 62. Difficoltà di distin- 
guere Purto fortuito dalPurto per forza maggiore.— 63, 64, 65, 66. 
Diversi casi e diverse condizioni in cui si ha Furto fortuito o per 
forza maggiore.— 67, 68, 69. Gasi in cui non vi ha V urto for- 
tuito o per forza maggiore. — 70. In caso di urto fortuito o per 
forza maggiore nessuno è responsabile del danno avvenuto. — 
71. Il caso fortuito e la forza maggiore sono sempre presunti, 
—72. I danni provenienti da quest'urto sono avarie particolari. 
—Eccezioni. 

Il codice francese e Pitaliano del i865 parlavano del 
solo urta fortuito. Ora, sebbene si capisca che questa 
espressione debba anche comprendere il caso di urto av- 
venuto per forza maggiore, pure trasse in inganno uno 
tra i più eminenti giureconsulti in materia commerciale 
il Pardessus (i). Egli chiama fortuito l'urto di cui la cau- 
sa è sconosciuta, cioè l'urto dubbio, ed urto per forza 
maggiore quello che, comunemente, si appella fortuito. 
Tutti gli autori hanno abbandonato le denominazioni 
date da questo giureconsulto, imperocché esse, nella pra- 
tica, devono indurre a gravi confusioni, e perchè è an- 
cora naturale che Purto per caso fortuito debba seguire 



(i) Dr. common, 653, 
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la stessa sorte che quello avvenuto per forza maggio- 
re (i). 

Il codice di commercio italiano del j883, nelPintento 
di evitare anche una lontanissima pastoia^ volle, per la 
prima volta, parlare delPurto avvenuto per forza mag- 
giore, disponendo che se l'uno di navi è avvenuto per 
caso fortuito o per forza maggiore, i danni e le perdite 
che ne derivano sono sopportati dalle cose che li hanno 
sofferti, senza diritto a ripetizione (2). 

6a. L'urto fortuito o per for^:a maggiore si ha tutte 
le volte che dagli equipaggi delie navi si è fatto tutto 
quanto era umanamente possibile per evitarlo, pigliando 
ogni precauzione relativa alla nave^ al tempo ed al luogo. 
Si fa ordinariamente distinzione tra l*uno Ibnuìto e Purto 
per forza maggiore. 

Il caso fortuito è ciò che fatalmente avviene, ciò che 
è fuori dei fatti umani, e delle comuni possibili amane 
previdenze; è ciò che gli antichi chiamavano fato, Foriiii' 
tus casus est cui non potesi i^esisti et cui praecaveri 
non potest (3). 

Le navi si cozzano, senza che gli equipaggi possano 
conoscere il pericolo a cui vanno incontro. Cosi, spin- 
te da un colpo di vento, da un cavallone , da un ura- 
ganoj possono le navi urtarsi, malgrado la volontà e gli 
sforzi coraggiosi delPequipaggio, 



(1) De Valroger, op. cit., n. 2o99. DkCourcv, op. cit^ p, 1S6, 
(a) Art. 660, al. i.— God. del [865, art. 5 16, al. 2.— Cod, fr., ar- 
ticolo 407, al. 2. — Cod. ted., art. 7 Ì7. —Legge belga, art. 228^ pam- 
grnfi 1 e 2. — Cod^. olan., art. 53G.— Cod. portai art, j55S.— Codice 
turco, art. 2^9, al. i. — Cod. russo^ an. fì35, — Ancora conformi sono 
i codici degli Stati Uniti e delle repubbliclie americane* 

(J) Ca-saregis, Discursus legales de commercio^ O. ì3^ n. 3S, 
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La forza maggiore è il risultato d'una forza alla quale 
non si può resistere. 

Gli equipaggi di due navi sono consapevoli . che le 
loro navi vanno inevitabilmente ad urtarsi, ma intanto 
riesce loro impossibile di evitare lo scontro. Così, per 
esempio, due navi possono urtarsi durante una nebbia 
od un uragano di neve, senza neppure avere il tempo 
di scorgersi prinia^ di maniera che nessuna utile mano- 
vra è più possibile al momento che le due navi si av- 
vistano. 

Dobbiamo però convenire che cotesta è una distin- 
zione puramente teorica: difficile è il distinguere il caso 
fortuito dalla forza maggiore, in ogni sinistro marittimo 
concorre, quasi sempre, e l'uno e Taltra; impossibile sa- 
rebbe distinguerne i caratteri particolari. 

Però, essendo uguali le conseguenze giuridiche del- 
Purio fortuito e della forza maggiore, questa indagine, 
nella pratica, riesce inutile; che se necessaria , darebbe 
luogo a serie difficoltà. 

63. Cercheremo, mediante accenni a casi particolari 
di stabilire dei principi, che, se non assolutamente sicuri, 
pure potranno servire di guida, per discernere, in pra- 
tica^ se un urto di navi rientri nella specie dì cui adesso 
ci occupiamo, ovvero si debba alla colpa di qualcuno. 

64. Due navi francesi erano ancorate, nel porto di 
Napoli: Puna era comandata dal capitano Giomette e 
Pai tra da Giovanni Beu. 

Una tempesta fece straripare la nave di Giomette e 
la spinse su quella di Beu,la quale fu sconquassata e nau- 
fragò. Il Tribunale del Consolato assolse da ogni respon- 
sabilità il capitano Giomette. Il Senato di Napoli con- 
fermò questa sentenza (i). 

(0 Senato di Napolj, 12 ottobre 1627; Roccus, R. 36, 
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6s. Hawi forza .maggiore allorché il capitano ^ per 
circostanze eccezionali, non potè dare alla nave altra di- 
rezione, senza correre pericoli più diretti ed immediati (i). 
Qui la necessità fa legge: è permesso salvare i propri 
beni a detrimento di quelli altrui (2). — Si dica lo stesso^ 
quando il capitano, per evitare il pericolo dell'imminente 
immersione della sua nave, danneggiata da un uragano^ 
ordina una manovra per metterla in sicuro in un punto 
di spiaggia scoverto e sufficiente a riceverla; ma intanto, 
la violenza delle onde volge la nave altrove e va ad in 
vestire un'altra nave ancorata (3). 

Invece il Tribunale di commercio di Livorno (4} ri- 
tenne la colpa in un urto causato da un piroscafo dentro 
il porto; mentre il capitano voleva sostenere essere av- 
venuto per forza maggiore a causa della velocità impres- 
sa alla macchina, essendo impossibile perciò retrocedere^ 
tanto più che era astretto in mezzo a molte navi, — 
Considerò però il tribunale che i capitani sono in 
colpa ognorachè non regolino la navigazione in riguardo 
alla nave, ai luoghi ed ai tempi (5) ; e quindi non la 
forza maggiore, ma il non essere stata moderata in tem- 
po, cioè prima di entrare nel porto, la forza motrice del 
battello, fu la causa dell'urto: giacché, neirentrata e ncl- 
IVscita dalle rade e dai porti, devono i capitani prendere 
tutte le precauzioni, per porsi in grado di prevedere ed 
evitare in tempo ogni evenimento. 

66. Un piroscafo gira per ancorarsi ^ ed un'altra 

(i) Cass. Firenze, 1882: Foro It 1826. 

(2) Sibille, op* cif n. 6j, 

(3) Cass. Napoli, 9 giugno 18835 Ann, i, 3S8. 

(4) 22 gennaro 1861; Giur. comm, i7., iStìi, 2, ^464. 

(5) AzuNi. Dizionario della Giur. commerciale^ nlla parola Ca- 
pitano 35o. 
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nave, o non vedendo i suoi fanali, o ingannata dal loro 
cambiamento di posizione, e per conseguenza incapace 
di regolare il suo cammino, essendo la notte estrema- 
mente buia, governa come se il piroscafo venisse sopra 
di essa; ne segue Furto, che viene ritenuto essere il ri- 
sultato di un accidente inevitabile (i). Una nebbia che 
viene improvvisamente e in modo da cagionare 1' urto 
tra navi che continuano nel loro rispettivo cammino, può 
scusarle entrambe, se è tanto intensa da rendere insuf- 
ficiente ogni precauzione a prevenire il sinistro (2). 

67. Se pertanto il mare è tranquillo, Patmosfera lim- 
pida, e gli equipaggi hanno libertà di manovrare, la col- 
lisione non può presumersi fortuita, ma deve dirsi av- 
venuta per colpa di una delle navi o di entrambe (3). 

68. Dalloi (4) ricorda e biasima un giudicato del tribu- 
nale di commercio di Marsiglia del 22 dicembre 1854, che 
dichiara fortuito l'urto dovuto alla colpa di un timoniere, 
che avea inteso male e male eseguito un ordine irre- 
prensibile del capitano. Difatti non si può assimilare, 
all'urto fortuito quello prodotto dalla colpa di uno de- 
gli uomini dell'equipaggio. Ulpiano l'aveva detto : Sui 
autem culpa nautorum id factum sit ^ puto Aquiliae 
sufficere (N. 9).* 

69. Non basta inoltre provare che l'urto era inevi- 
tabile nel momento in cui occorse, o in quello che im- 
mediatamente lo precedette: occorre prendere le misure 

(i) Giurisprudenza inglese citata da G. Grasso nel suo lavoro 
Vurto di navi (Arch. giur. voi. XXXVII, p. 229). — Il diritto in- 
glese comprende il caso fortuito e la forza maggiore nella frase 
inevitable accidente 

(2) G. Grasso, op. cit. 

(3) Trib. comm. Livorno, 12 giugno 1860; Racc,^ 1860, 2,748. 

(4) Rep,^ vocabolo Droit maritime^ n. 11 37. 

4 
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che rendono l'urto meno probabile. Quando culpa prae- 
cipit casumy fune casus fortiiitus ?ion excusat (j). 

70. Quando havvi urto fortuito o per forza maggiore^ 
nessuno è responsabile del danno sopravvenuto; esso è 
esclusivamente sopportato dal proprietario della cosa ia 
virtù della regola: ì^es perii domino. Tale urto è un 
avvenimento per il quale qualcuno può soffrire, ma di 
cui nessuno deve rispondere. Nemo praestat casum aut 
vim majorem. Per essere responsabile bisogna avere 
commesso una colpa, una negligenza, un' imprudenza. 

La nave urtata non può dunque reclamare nulla dalla 
nave urtante , che una potenza sovrumana ha spinto 
contro di essa. Conseguentemente, nessuna azione è am- 
missibile dai proprietari della nave danneggiata contro il 
capitano: questi ha una scusa legale da apporre ai re- 
clami di tutti (2). 

71. Quando avviene un urto di navi, il caso fortuito 
o la forza maggiore sono sempre presunti; la colpa non 
si presume mai, (lolui che respinge il caso fortuito o la 
forza maggiore, e attribuisce la colpa del sinistro all'al- 
tro capitano, deve provare quanto allega. 

I giudici devono decidere alla stregua dei documenti 
e delle prove raccolte, se l'urto fu fortuito o no, — Alcuni 
ritengono sempre incensurabile in Cassazione la dichia- 
razione dei giudici intorno alla specie di un urto di navi. 
Generalmente, in questa materia ed in altre si esagera 
il potere del giudice del fatto. Ciò che a quest"* ultimo 
appartiene è l'intero fatto; ma s'egli deduce, male a pro- 

(i) Ga5aregis, op. cit., Disc, I, n. 82; disc. i9, n. 25; disc. 23 nn. 
42, 44, e 52, — Stracca, De nautibiis^ parte IV, §. i, n. 2.— Sibille, 
op. cit., n. 3i. 

(2) Bedarride, Commerce maritime^ n. 1 75 8. r— Sibille, op. cit^ 
num, 33, 
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posito, il caso fortuito dai fatti che ha sovranamente af- 
fermati, la sua sentenza può, anzi deve, essere cassata (i). 

72. Le avarie risuhanti dall'urto di navi per caso 
fortuito o per forza maggiore, sono particolari (2); non 
si possono per nessun verso classificare in quelle co- 
muni. I codici spagnuolo^ russo e brasiliano hanno sul 
proposito una esplicita disposizione (3). 

Sicché la nave ed il carico sopporteranno rispettiva- 
mente i danni che hanno ricevuto, salvo il caso di re- 
gresso contro l'assicuratore. Invero, mancano tutti i ca- 
ratteri essenziali alle avarie comuni, non è un atto com- 
pito nell'interesse comune della nave e del carico, e tanto 
meno si può dire che sia il risultato della determina- 
zione presa dall'equipaggio per scongiurare im estremo 
pericolo minacciante la salvezza della nave e del carico. 

Come ancora sono avarie particolari tutte le poste- 
riori che sono conseguenza di quelle sofferte dall'urto, e 
tutti i danni e le spese ad esse relativi. 

In un solo caso le avarie prodotte dall'urto fortuito 
o per forza maggiore, si potrebbero classificare in quelle 
comuni: tutte le volte che 1' urto fosse prodotto dalla 
volontà dell'uomo, per impedire, a mo' d'esempio, un 
sinistro più grave, come sarebbe il naufragio, l'investi- 
mento (4). 



(i) Desjardins, op^ cit., n. 1127. 

(2) Drlvincourt, Institutes de Droit commercial^ II, p. 480. 

(3) Spagn., art. 935. § 7; russo, art. 835; bras., art. 75o. 

(4) ViDARi, Corso di diritto commerciale^ n. 3325. — De Valro- 
CER, op. cit., n. 2o99. 
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SEZIONE SECONDA 

URTO PER COLPA DI UNA SOLA DELLE NAVI 



Sommario 

73. Applicazione del principio : culpa suo auctori solummodo 
nocere Je^^t— Estensione della colpa. — 74. Il dolo. — Colpa gra- 
ve e leggiera. — 75. Non è necessario che la colpa ricorra al mo- 
mento del sinistro.— 76. Potere di apprezzamento dei tribunali. 
— 77. Il carico non contribuisce al risarcimento dei danni.. — 
78. Vizio di costruzione della nave urtante.— 79. Della respon- 
sabilità nel caso che neir urto concorrano più di due navi. — 
80. Quando il rimorchiatore è in colpa. — 81. Privilegio delle in- 
dennità dovute alle persone morte o ferite.-^SQ.DelP assistenza 
in caso di urto e sue conseguenze. 

73. Se l'urto è avvenuto per colpa di una delle navi 
i danni e le perdite che ne derivano sono a carico della 
nave medesima (i). Questo non è che l'applicazione del 
principio di diritto romano: culpa suo auctori solummodo 
nocere debet\ principio riprodotto dall'articolo ii5i del 
codice civile italiano. « Qualunque fatto dell' uomo che 
arreca danno ad altri, obbliga quello per colpa del quale 
è avvenuto a risarcire il danno. » 

Tutto ciò che offende il diritto altrui è colpa : essa 
può consistere in un'azione, come in un'omissione, non 
solum in committendo sed etiam in omittendo (2). Que- 

(i) Cod. comm., art. 661.— God.del i865, art. 5 16, al. 3— Cod. 
fran., art. 407, al. 2.— Legge belga, art. 228 , al. 2. — Cod. ted., arti- 
colo 736.— Cod. oland., art. 534. — Cod. port., art. 1 567, —Cod. turco, 
art. 249, al. 2.— Cod. russo, art. 834. 

(2) VoET, Elementa juris secundum ordinem institutionum, § i, 

t. ni, 1.IV. 
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sto è l'insegnamento di Culaccio quando scrisse: Et non 
facerCy facere est; qui enim nonfacitj hocfacit ut no- 
Ut facere; privatio autem actionisj est actio. 

Così è in x:olpa colui che, sia per imprudenza , ne- 
gligenza o imperizia , sia per difetto di vigilanza o di 
precauzione, commette un urto (i). Similmente può es* 
sere dichiarato in colpa il capitano, che trovandosi nella 
possibilità di evitare lo scontro, con una manovra, non 
rha eseguita (2). Ciò è la conseguenza necessaria del- 
Papplicazione dell'articolo 11 52 del codice civile, confor- 
me ai principi di diritto comune (3). 

74. Importa poco, relativamente alla quistione di sa- 
pere se l'urto sia, o no, avvenuto per colpa, l'esistenza 
o meno del dolo. In entrambi i casi siamo sotto l'impero 
dell'articolo 661 del codice di commercio, con questa 
sola differenza: nel primo caso l'atto è delittuoso, e l'a- 
gente ne deve rispondere dinnanzi all'autorità penale, 
mentre, nel secondo caso, non abbiamo che un quasi- 
delitto, commesso senza intenzione di nuocere. 

Non bisogna altresì fare alcuna distinzione tra colpa 
leggiera e grave, giacché, come abbiamo detto, i capi- 
tani sono responsabili della colpa anche leggiera, dell'im- 
prudenza, dell'imperizia (N. 4). I capitani, per essere libe- 



(i) Cass. Torino, 11 marzo iS/S; Giur, Tor,, XII, 338. 

(2) Pardessus, Dr, comm,^ n. 655. — Boulay-Paty, op. cit^ IV, 
p. 5oi. 

(3) I codici del Brasile (art. 749), del Chili (art. 11 29), della 
Guatemala (art. ioo3), del Salvador (art. 1047), delPHonduras (ar- 
ticolo II 26) e della Finlandia (art. 154) prescrivono che se lo 
scontro è avvenuto per negligenza, per imperizia, o perchè non si 
siano osservati i regolamenti per evitare gli urti, il capitano è ri- 
tenuto responsabile, quand''anche il colpevole sia una persona del- 
IVquipaggio. 
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rati da ogni responsabilità, devono fare tutto quanto è 
in loro potere per evitare lo scontro '(i). 

75. Perchè nell'urto si rinvenga la colpa, non è ne- 
cessario che essa ricorra al momento in cui Purto av- 
venne (N. 69). Bisogna esaminare attentamente le cause 
che hanno dato luogo allo scontro; e quando si aflPerma 
che uno dei due equipaggi, pur non essendo in colpa al 
momento dell'urto, ha trascurato di fare ciò che era ne- 
cessario per prevenire un possibile sinistro, non seguendo 
le norme prescritte dalla consuetudine, e non ottempe- 
randosi alle prescrizioni imposte dai regolamenti e dal- 
l'arte nautica, allora bisogna che il giudice dichiari che 
l'urto è avvenuto per colpa di questo equipaggio. 

76. I tribunali hanno un largo potere di apprezza- 
mento per decidere se vi è, o no, colpa. Secondo il di- 
ritto comune, colui che allega la colpa di un capitano 
deve provarla. Però si presume in colpa quel capitano 
che ha violato le norme del regolamento internazionale. 
per prevenire gli urti di navi (N. 95 e seg.) (2). Questa pre- 
sunzione, utile per fare uscire i tribunali dalle difficoltà, 
non è assoluta: i tribunali possono sempre decidere in 
fatto che V urto sarebbe avvenuto anche in caso di os- 
servanza dei regolamenti e che, per conseguenza, l'urto 
è fortuito. In effetto, quando la contravvenzione non e 
la causa diretta e determinante dello scontro, non ha 
con questo rapporto alcuno; allora bisogna fare astrazione 
dei regolamenti. Sarebbe ingiusto dichiarare responsabile 
ài un danno il comandante di una nave, sol perchè na- 



(i) Trib. Livorno, 11 gennaro 1880; Giur comm.j 1880, 2^ loJ. 

(2) Questa presunzione e codificata in Inghilterra, nel Brasile 
(art. 749), nella Finlandia (art. 154). — Vedi; Trib. Napoli, 7 luglio 
1876; Casaregis, II, 437. 
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vigava irregolarmente. Anzi andiamo più oltre, ritenen- 
do che il giudice possa dichiarare in colpa il capitano, 
se, in circostanze speciali, non si è allontanato , poten- 
dolo, da queste regole per evitare un pericolo imme- 
diato (i). 

Non vogliamo tralasciare di osservare che la gravità 
della condanna da pronunziarsi, — donde risulta spesso la 
rovina della parte soccombente, donde dipende la ripu- 
tazione e Tonore dei due capitani, — è una circostanza che 
infipone ai magistrati, i quali devono esaminare la quistione 
che e loro sottomessa, la massima prudenza prima di di- 
chiarare a chi deve attribuirsi la colpa, se pure vi sia. 

77. Il carico della nave in colpa non deve contribuire 
al risarcimento dei danni sofferti dalla nave urtata; la 
responsabilità rimane circoscritta alla sola nave: bona vero 
mercatoris libera maneaiit (2). 

Ma chi risponde delle avarie sopravvenute al carico 
per urto dovuto alla colpa di qualcuno ? Il capitano, o 
chiunque altro in colpa, ne è responsabile ; egli deve lo 
ammontare delle perdite arrecate al carico della nave 
urtata, come ancora a quello della propria nave. 

78. La giurisprudenza ha assimilato alla colpa del 
capitano della nave urtante , il vizio di costruzione di 
questa nave, nel caso che questo vizio abbia potuto dar 
luogo al sinistro: come sarebbe la difficoltà di girare di 
bordo, istantaneamente, per vizio inerente alla costruzione 
della nave, quando il difetto di questa manovra è stata 
causa diretta della collisione. In vero, non si saprebbe 
comprendere, perchè questo vizio di costruzione dovreb- 



(1) Dksjakdins, op. cit., n. 1128. 

(2) Emkrigon, op. cit., 1, p. 418. 
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be costituire un caso fortuito che obbliga la nave urtata 
3 sopportare il danno senza ripetizione (i). 

Non fa bisogno di notare die, in questo caso, il ca- 
pitano, non essendo il vero autore del sinistro, può a- 
\erc pieno regresso contro il costruttore della nave, — 
regresso che può anche essere esercitato dall'armatore. 

79. Quando una nave ne ha urtato senza colpa una 
altra, perchè essa stessa fii urtata pa* colpa di una terza, 
tutta la responsabilità ricade su quest\iltima (2). Si può 
dire che questa disposizione del nostro codice di com- 
mercio sia superflua, essa è implicitamente contenuu nel 
disposto deir articolo 661. Il colpevole deve riparare qua- 
lunque danno che direttamente promana dalla sua colpa; 
ijuindi allorché una nave ne ha urtata colposamente un^al- 
tra, e questa spinta dal cozzo ne investe una terza o 
più^ arrecando alla sua volta dei danni, essendo questi 
r effetto immediato della colpa del capitano della nave 
che prima urtò, ne discende che essa deve risarcirli tutti. 

Però tale disposizione se non ad altro, servì a tron- 
c ire una quistione che era sorta in Francia, cioè, se la nave 
ultima urtata dovesse rivolgere la sua azione contro la 
nave che la urtò , lasciando a questa il diritto di chia- 
mare in garenzia la nave che la spinse, o, invece, di- 
rettamente, contro quest'ultima che è la vera colpevole. 
J .a massima parte della giurisprudenza francese ha dichia- 
rato doversi rivolgere Fazione contro la nave in colpa, 
essendo preclusa ogni azione contro quella nave che 
.spinta ne urtò un'altra. P.csso noi, di fronte al testo del 
nuovo codice, ogni altra ^^luzione sarebbe inconciliabile. 

( I ) Trib. comm. di Nantes, 2 aprile 1 864 ; Ree, de Mars.^ 1 86-1-, 

( I IO. 

il) God, comm., art. ^6'i, 
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So, Per applicazione dello stesso principio, se la nave 
è srata urtata da un'altra nave rimorchiata, per esclusiva 
colpa del rimorchiatore, quest^ultimo rimane solamente 
obbligato, e la nave rimorchiata deve essere posta fuori 
causa. Però la colpa del rimorchiatore deve essere bene 
stabilita, non presumendosi mai la sua responsabilità (i). 
Havvi tuttavia una presunzione di colpa per i rimorchia- 
tori a vapore; dei quali ogni capitano si serve, dentro 
un porto, per supplire alla forza del vento o del vapore 
che gli manca. In questo caso è il solo rimorchiatore 
che dirige interamente la manovra ; la nave rimorchiata 
e passiva. 

In certi casi però, tanto il rimorchiatore che la nave 
rìniorchiatOj incorrono entrambi in contravvenzioni , in 
modo che b combinazione di esse può avere determi- 
nato l'urto: allora le due navi sono solidariamente re- 
sponsabiii (2)- 

81, li legislatore italiano. ispirato da un senso di u- 
manitàj ha portato una felicissima innovazione nel no- 
stro codice di commercio. Dispose egli, con la seconda 
parte dcirarricolo 661, che le indennità dovute alle per- 
.sone morte o ferite hanno privilegio in caso di insuffi- 
cicnjca della somma distribuibile. L'integrità personale 
naturalmente è preferibile a qualunque interesse pecu- 
niario, a qualunque diritto di proprietà: prima 1' uomo 
poi le ricchezze. 

Guidato da questo umano principio , il patrio legi- 
slatore ha preveduto il caso, del resto possibilissimo, in 

(1) Corte di l^uxelles, 29 gennaro 1785 ; Journal des intéréts 
mj.ritinìes d^Anveis 

(2) Trih. Lf Anvers, ly e 16 dicembre 1879 , 2 agosto i885^ 
Ree. d'Anvcn, 18S0, i, 338 e 3o8— 1883, 1, 283. 
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cui la responsabilità limitata deirannatore, quando ab- 
bandona la sua nave (i), e quella illimitata dal capitano 
o di qualunque altro. colpevole, sui insufficiente a covrire 
i danni arrecati alla nave urtata , al suo carico ed alle 
persone morte e ferite; ed allora, ha voluto che, pria 
d' ogni altro, fossero preferite le indennità spettanti a 
queste ultime persone, che hanno posto in rischio la loro 
vita, alle indennità dovute al proprietario della nave o 
del carico, che hanno posto in rischio i loro averi. Tale 
disposizione fa onore ad una nazione civile. 

Però questo privilegio di indennità dovuto allj per- 
sone morte o ferite , o a chi per loro , non si estende 
oltre alle indennità che sono causa delPurto, Come an- 
cora i privilegi di cui al titolo IX del libro II del co- 
dice di commercio hanno il diritto di poziorità alle in- 
dennità dovute a queste persone: essi sono diritti acqui- 
siti anteriormente alla collisione. 

82. Spesso chi è stato caus^, delTurto, tenta allontanarsi 
dal teatro del sinistro, per non dare tempo alPequipag- 
gio della nave urtata di riconoscerlo ^ e cosi metterlo 
nella impossibilità di sporgere qualsiasi reclamo a suo 
danno. Tutto ciò è barbaro ed inumano: la tentazione 
di sottrarsi ad una condanna di danni e più energica 
che le ispirazioni delFumanità. E frequentementCj dob- 
biamo dirlo ad onta della civiltà di cui oggigiorno 
ci vantiamo , si abbandonano in preda alP infido ele- 
mento tante e tante vittime, che potrebbero essere strap- 
pate alle onde mediante un pronto^ non negato soccorso. 

Faceva adunque bene V Ammiragliato inglese^ che 
per continua pratica s'era dovuto accorgere di questa 
barbarie, allorché, in assenza d' ogni penalità legale, pu- 

(i) Art. 491 e segg. 



^^ 
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ni va la mancanza di tenersi in prossimità della nave 
danneggiata da un urto, anche quando la nave fug- 
gitiva non aveva colpa alcuna e avrebbe^ dovuto essere 
dichiarata irresponsabile. 

Più tardi la legge inglese volle codificare questo 
principio (i), e la giurisprudenza francese lo adottò, giu- 
dicando che in caso d' urto di navi il capitano che 
senza plausibile scusa non porta aiuto al capitano della 
nave urtata, deve essere dichiarato responsabile delle 
con^-eguenze de IP urto (2). 

Secondo la legge inglese adunque^ in ogni caso di 
collisione, 3e navi che vi concorsero^ sono tenute a soc- 
corrersi vicendevolmente. 

Il soccorso è dovuto sempre ; vi sia colpa o no^ isia 
la CLilpa contestata o accertata, che V appello aJ soccor- 
so venga dalla nave che ha urtato o da quella urtata. 
Per quanto esente di colpa sia il capitano delFuna, 
per quanto negligente sìa il capitano delPaltra^ essi si 
devono assistere (3). 

Per quali molivi si deve ricorrere a questa disposi- 
zione contraria alle regole del diritto privato^ principal- 
mente per quanto concerne gli urti avvenuti per caso 
fortuito o per forza maggiore ? Dapprima e ragionevole 
presumere la colpa sino a prova contraria. Il regolamen- 
to internazionale (N. g3) per prevenire gli urti di mare 
rende quasi impossibile P ipotesi d' una collisione for- 
tuita. Quindi non è eccessivo considerare, in generale^ 
e salvo la prova contraria , V urto come prodotto da 
qualche mancanza di previdenza di precauzione. Per 

(i) Merchant Shtpping Bill dd 10 agosto 187^1 36 e J7 Vtt^ 
ioria^ c- S5^ s, i ^, 

(1) Corti: di appello di Ais.; Giw\ comm, il.^ ^^TT-i -^ 7- 
(J) Maksuen^ The Laa? 0/ collisione at isea^ p. 60, 
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la qual cosa, non è strano che la legge si spinga sino al 
punto da imporre il dovere di soccorrere a colui che si 
reputa in colpa. 

Ma vi hanno altre ragioni più serie; T imminenza di 
un estremo pericolo e la mancanza assoluta di ogni al- 
tro soccorso. A terra, l'avvenimento calamitoso, trova 
dei pronti soccorsi, oltre che nei cittadini stessi , nelle 
autorità pubbliche, che in ogni nazione civile cercano 
attenuare, in tutti i modi, i mali che travagliano l'uma- 
nità. In mare, in caso di sinistro, non vi ha altra pos- 
sibile assistenza che quella del più prossimo vicino. 
Quindi niente di più legittimo che la legge imponga a 
questo di prestare il suo soccorso(i) 

Il Congresso di diritto commerciale di Anversa del 
i885, quando si presentò questa quistione, applicò in parte 
il principio contenuto nellaleggeinglese che desidereremmo 
vedere attuata da ogni nazione in cui sventola la bandiera 
della civiltà. Ecco la risoluzione testuale del Congresso: 
€ In ogni caso di collisione fra due navi è dovere del 
capitano o di ogni persona incaricata della nave, e per 
quanto è possibile, senza danno della nave. , delP equi- 
paggio, dei passeggieri, di rimanere in prossimità del- 
l' altra nave fino a che si sia assicurato che un' assisten- 
za più lunga sarebbe inutile, e di dare a questa nave, 
al suo capitano, al suo equipaggio , ai suoi passeggieri 
tutti i soccorsi possibili ed- utili per salvarli da ogni pe- 
ricolo risultante dallo investimento ». 

« Non conformandosi a queste prescrizioni, il capi- 
tano ed ogni persona, a cui sarà affidata la nave, sarà 
ritenuto aver provocato V investimento, per falsa mano- 
vra, negligenza o mancanza di cure, salvo la prova con- 

(i) G. Sainctelette, U assistance maritime^ pp. 12 e i3. 
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traria. Sarà inoltre passibile delle penalità comminate 
dalla legge del suo paese ». (i) 

+ 

SEZIONE TERZA 

URTO PER COLPA COMUNE 

Sommario 

83, Diversi sistemi, — 84. Quando la colpa è comune, ognuno sop- 
porta il proprio danno. — Dimostrazione della inesattezza di que- 
sta teoria- — 85. Di fronte ai terzi danneggiati ciascuna nave 
è obbligata soliiiariamente, e paga la metà. — Opinione contra- 
ria del Vidari. — 86. Quid, se le navi invece di due sono tre 
o più ? 

83. Il codice napoleonico (2) e Pitaliano del i865 (3) 
non si occupavano punto del caso, del resto frequente, 
in cui la colpa è imputabile ad entrambe le navi, però 
abbiamo sul riguardo una serie di discrepanti opinioni, 
e quindi parecchi sistemi. 

Alcuni assimilano Furto per colpa comune a quello 
fortuito, e rifiutano ogni azione ad entrambi i capitani^ 
ritenendo che ciascuna delle navi deve sopportare le a- 
varie che ha sofferto, senza alcuna reciproca ripetizione: 
non si comprende, dicono loro, il regresso esercitato da 
una persona riconosciuta essa stessa in colpa (4). 

( I ) Risoluzione n. 59. 
(j) Art. 407, § 3. 

(3) Art. 5 16. penult. al. 

(4) Pardessus, op. cit., Ili, n. 652. — Caumont, op. cit., n. io9 
a segg, — De Frésquet, De Vabordage^ p. 27. — Si attengono pure 
a questo principio i seguenti codici: Ital., art. 662, al. i; ted., ar- 
ticolo 7^7; oland., art. 535^ port., art. .i558; chil., art. i553; del 
GuaT,^ art. 1007; delPHond., art. 1127; del Salvador, art. 1048. 
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Sibille fa delle distinzioni: per lui , o le colpe sono 
state commesse successivamente, e allora se la prima 
era più grave della seconda, il danno deve essere impu- 
tato al capitano che prima è stato in colpa; oppure le 
due colpe sono state commesse simultaneamente, e al- 
lora l'urto deve essere dichiarato dubbio. Perciò, secondo 
l'articolo 407, § 3 del codice francese, il danno deve es- 
sere sopportato per metà (i). 

Altri iSnalmente sostengono che ciascuno dei capi- 
tani sia responsabile proporzionatamente al grado della 
propria colpa (2). 

84. Sembrava che la disposizione contenuta nel co- 
dice di commercio del i883, — per la quale, quando la 
colpa è imputabile ad entrambe le navi , ognuno deve 
sopportare i danni e le perdite che ha sofferto senza 
diritto a ripetizione, — avesse dovuto spianare tutte le 
difficoltà che si erano sul riguardo presentate. Tuttavia 
si è voluto mettere avanti una quistione , tentando di 
scontorcere e di falsare la parola e lo spirito che infor- 
mano quest'articolo. 

Si è sceso a discutere, se in caso di differenza di 
colpa tra i due capitani delle navi deve il danno essere 
diviso in proporzione della colpa commessa, e si e ri- 
tenuta ^affermativa (3). Siffatta interpretazione, nel si- 
lenzio della legge poteva forse trovare la sua giustifica- 
zione: ma innanzi al testo chiaro e preciso, non si può 
certamente far dire al legislatore ciò che non ebbe in 
animo di esprimere. 

(i) Op. cit., nn. 66 e segg. 

(2J £)esjardins, op. cit., n. 1128. — Seguono questo sistema: la 
legge belga del 21 agosto 1879, art. 229; il cod. turco, art. 249; 
il eod. svedese, art. 173; il cod. finlandese, art. i55. 

(3) G. Grasso, op. cit., pp. 236 e segg. 
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Si pretende sostenere che l'articolo 662 riguardi so- 
lamente r ipotesi dì una colpa comune , cioè presso a 
poco eguale nelle navi che incorsero nel sinistro. Egli 
è certo che la parola comune non ha avuto mai il si- 
gnificato che le si vuole attribuire per trarne vantaggio 
al sostegno d'una tesi mal fondata. Comune ha sempre 
significato quello di cui più d'uno, molti o tutti parte- 
cipano o possono partecipare, nella forma più generale, 
senza limite alcuno. Comune è un pericolo quando più 
d'uno vi partecipa, anche in misura diversa,- comune è 
una colpa quando più d'uno vi concorre anche in ma- 
niera diversa. Quindi i redattori del codice di commer- 
cio, colla espressione se la colpa risulti comune, hanno 
voluto dire: allorché tutti i capitani delle navi che con- 
corsero nell'urto partecipano alla colpa , quand' anche 
questa sia imputabile in grado diverso ai rispettivi ca- 
pitani. 

Del resto il caso della colpa comune è raro ; e , se 
qualche volta si avvera, non si può giammai trovare in 
essa quella differenza così straordinaria di i^raJo, da met- 
tere in pensiero, — come dicono i sostenitori della tesi 
contraria, — il giudice, sino al punto di non fargli ap- 
prezzare la colpa leggiera delPuno, per fare ricadere la 
intera responsabilità su colui che ha commesso la grave. 
Che se una nave , la quale abbia osservato scrupolosa- 
mente le norme dettate per la sicurezza della naviga- 
zione, trovisi nella direzione di un'altra nave, che le 
abbia trascurate, e nell'oscurità della notte, nella trepi- 
dazione del pericolo, non compia la manovra prescritta, 
o non la compia con quella previsione o con quella pron- 
tezza che richiedono animo calmo e lucida percezione 
della necessità del momento; — in questo caso il giu- 
dice non deve e non può affatto tener x:onto della colpa 
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leggiera d'ella nave urtata. È naturale che^ nell'oscurità 
della notte e nella trepidazione del pericolo, navigandosi 
regolarmente, non si possano, con scrupolosità ed istan- 
taneamente, eseguire tutte le manovre necessarie per e- 
vitare lo scontro , e che. quindi le false manovre ed il 
contrattempo della nave che navigava regolarmente si 
debbano tutte addebitare al capitano della nave urtante, 
che, con la sua condotta, ha provocato tutto il danno (i). 

E se il giudice non si servisse di questo criterio, in 
tutti gli uni avvenuti tra due navi * in rotta, — tranne 
il caso di urto fortuito o per forza maggiore, — non si 
troverebbe che la colpa comune. In vero , il capitano 
del bastimento, che naviga regolarmente , è sicuro che 
l'^altra nave, che gli viene incontro , non trascurerà le 
prescrizioni dei regolamenti e dell^arte nautica, e, fidente 
nel comandante di essa, non curerà di mettersi fuori pe- 
ricolo; e quando, all'ultimo momento, si accorge che que- 
sta nave si mantiene nella rotta conducente airinevitabile 
disastro, non ha più il tempo di schivare Purto: tutti gli 
sforzi, tutte le manovre riescono insufficienti, deve ne- 
cessariamente subirlo. 

Questo è il caso comune. Or si potrebbe tale scontro 
attribuire alla colpa dei due capitani ? Delle sue conse- 
guenze deve, naturalmente, risponderne la nave che non 
•navigava in regola. 

Ora quando il sinistro sia imputabile ai due capi- 
tani, quantunque la responsabilità di ciascuno di essi 
sia diversa, si deve pur sempre ritenere che l'accidente 
sia avvenuto per colpa di entrambi, — colpa che forma 
un tutto solo e che non si può affatto scindere,r una es- 
sendo intimamente collegatcì all'altra. Che, se per poco, . 

(i) App. Lucca, 124 dicembre i869; Annali^ 3, 2, 320, 
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si facesse astrazione di una delle due colpe, il sinistro non 
potrebbe materialmente sussisiere; rutto al più, non re- 
sterebbe che una falsa manovra, una trasgressione ai re- 
golamenti per parte di uno dei capitani. Dovendo quindi 
la colpa, nel caso sia comune, pesare ugualmente sopra 
i due capitani, ha fatto bene il nostro codice a conside- 
rare l'urto avvenuto per colpa comune, come urto for- 
tuito nel rapporto diretto dei colpevoH fra loro. 

Un'uhinia osservazione servirà a vieppiù suffragare 
U nostro assunto, NelPenunciare un'opinione, massima- 
mente trattandosi di diritto^ non si deve tenere di mira 
la pura teoria, bisogna altresì che si consideri dal lato 
dei fatti: che molte cose le quali sembrano ottime scientifi^ 
cameate, riescono inattuabili in pratica.— QuaFè il crite- 
rio che dovrebbe servire dì guida al magistrato, nel partire 
la responsabilità relativa al grado della colpa ? Quale, 
a sua volta, il criterio per misurare il grado della colpa ? 

Il magistrato si dovrebbe affogare in un oceano di 
dubbii. Egli, oltre alla generale impossibilità di misurare 
il grado della colpa attribuibile a più persone in ogni 
delitto o quasi-delitto, trova, in materia di urto di navi 
accresciute le difficoltà, per non avere la pratica cono- 
scenza dell'arte nautica,— il quale difetto, pur permetten- 
dogli di dedurre dalle prove la colpa in genere^ non può 
lasciargliene apprezzare il grado relativo. Ciò del resto, 
sarebbe estremamente difficile'anche al più provetto ma- 
rino (i). 

(i) Il Desjardins (op. cit., n. ii3i), parlanilo della disposizione 
del codice tedesco sulla colpa comune, riproduce questa nota. ^ Il 
importe peu, en pareil cas, aux termes d'une décìsion du tribunal 
supérieur de commerce, que la fante commise par un des navires 
soit plus lourde que la fante imputable à Pautrc navire {noie de 
M. M. Gide, Lyon-Coen, Flach, Dietz)». 
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85. L'urto avvenuto per colpa comjjne ^ P abbiamo 
detto (N. 83), va considerato fortuito solamente rispetto 
alle navi fra loro; di fronte ai terzi ciascuna nave è ob- 
bligata solidarianente per il risarcimento dei danni e 
delle perdite cagionate alle cose caricate e per le inden- 
nità dovute alle persone offese (1). Ciò è naturale: una 
volta che vi è una colpa j i terzi danneggiati non pos- 
sono seguire le sorti dei colpevoli; non possono soppor- 
tare i danni ricevud senza ripetizione^ come se si irat- 
tasse di urto fortuito. Questi danni devono esser rifatti 
solidariamente dalle navi di cui la mutua colpa è stata 
causa delPinfortunio. 

Qui si fa sorgere una quistione che intimamente si 
riattacca a queHa di cui abbiamo precedentemente par- 
lato. Il professore Vidan\ — che aveva risoluta la prima 
col dire che, jure coudito j la interpretazione del primo 
alinea dell'articolo G62^ e appunto quella che noi abbia- 
mo sostenuto, limitandosi solamente a biasimarla, col 
mostrare il desiderio di vedere j Jure condendo divisa la 
responsabilità dei capitani in proporzione della colpa, — 
scendendo ad esaminare la seconda parte dello stesso 
articolo, dice che, salvo il regolamento dei conti fra le 
navi che si sono urtate, Tobbligo del risarcimento è di- 
viso in proporzione del danno rispettivo arrecato a quelle 
merci ed a quelle persone^ secondo le norme del diritto 
comune {2). 

Ora perchè questa differenza nel trarre le conseguente, 
quando le premesse non cambiano ? Nel caso di urto 
per colpa comune^ Pabbiamo dimostrato^ la colpa pesa 
ugualmente sopra i capitani delle due navi; imperocché 
è la colpa di entrambi che ha prodotto, in un tempo, il 

(i) Gcxl. comm,, art, 66a^ al. 2- 

(2) Op. cit., n. 333%, 



67 _ 
danno ai rispettivi carichi , alle persone dei due equi- 
paggi od a chiunque altro» Ora questo danno, che è la 
causa diretta di due colpe concorri itanti ^ di una colpa 
multipla, deve essere risarcito dal colpevole^ e siccome 
i colpevoli sono due^ sarà diviso fra [oro in porzione e- 
guaJe^ perchè nessuna differenza dì grado si deve rinve- 
nire nella loro colpa. 

Egli è perciò^ che la seconda parte delTarticolo 662 
del codice di commercio dispone che ciascuna delle navi 
è obbligata solidariamente per il risarcimento dei danni. 
In effetto, solidale è il vincolo di ogni obbligazione sia 
commerciale che civilCf nascente da un fatto colposo^ ex 
ddkÌQ vd quasi-delkiOj e il codice civile prescrive che 
se il delitto o quasi-detitto e imputabile a più persone , 
queste sono tenute in solido al risarcimento del danno 
'cagionato fi). 

Ora siccome quando due persone commettono un 
fatto, che è per altri causa di danno, ciascuna dì esse^ 
nei mutui loro rapporti, è tenuta alla metà della som- 
ma occorrente per il risarcimento del danno, essendoché, 
per it generale disposto delParticolo 1198 codice civile, 
Pobbligazione contratta in solido verso ÌI creditore si di- 
vide di diritto tra i debitori (2) ; così ne consegue che 
dei danni arrecati ai tjprzi in seguito ad una collisione 
per colpa comune^ se ne deve fare una massa e ne deve 
corrispondere metà ciascuna delle navi. In questo modo 
non si applica che un principio di diritto comune, 

86. Se le navi invece di due siano tre o più, biso- 
gna fare una distinzione. Se la colpa è comune a tutte 
le navi, ciascuna sopporterà il proprio dannoj e tutte 



(1) Art. ii56. 

(a) Ricci, Diritto civile^ VI, n. io3. 
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solidariamente saranno responsabili delle perdite cagio- 
nate al carico, e delle offese alle persone che erano sulla 
nave. Se poi di tre navi, due sole sono colpevoli, allora 
le due navi che sono in colpa sopporteranno relativa- 
mente il danno subito; la nave, che è irresponsabile del- 
Tavvenimento, sarà considerata rispetto alle navi in colpa 
come un terzo danneggiato qualunque, ed il suo danno 
sarà da queste rifatto insieme alle perdite cagionate alle 
cose caricate ed alle indennità per le offese alle persone. 

SEZIONE QUARTA 

URTO PER COLPA NON IMPUTABILE AD ALCUNA DELLE NAVI 



Sommario 

87. Cattiva redazione delPart. 5 16 al. 3 del codice del i865, con- 
forme al francese. — 88. Inesatta opinione del Desjardins,— Opi- 
nione del Valin e del De Courcy — 89. Il codice italiano del i883 
dispone che ciascuna nave sopporta i danni che ha ricevuto 
senza diritto a ripetizione. — 90, Sono responsabili solidariamente 
verso i terzi danneggiati.— Disposizione contraria al diritto co- 
mune; sua giustificazione.— 91, 11 danno è diviso in porzione e- 
guale tra le navi che concorsero alPurto,- 93. Quid^ se le navi 
invece di due sono più ? > 

87. La cattiva redazione della disposizione relativa 
all'urto dubbio, tanto nel codice commerciale francese 
che in quello italiano del i865, ha dato luogo a serie 
quistioni (i). 

(i) Cosi disponeva Tart. 5 16, al. 3 del codice di commercio del 
i865, precisamente conforme alFart. 407, al. 3 del codice francese: 
« Se vi è dubbio sulle cause delPurto, il danno è riparato a spese 
comuni e per porzioni eguali dalle navi che Io hanno cagionato 
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Parecchi autori hanno ritenuto che Turto dubbio sia 
quello proyeniente da una colpa affermata , ma di cui 
Pautore sia sconosciuto^ o non sia suflBcientemente noto; 
tuttavia questa interpretazione non è conforme alla parola 
della legge ^ che parla di dubbio sulle cause delP urto. 
Pero è evidente che V articolo è vizioso nella sua reda- 
zione j e tutti gli autori sembrano oggi di accordo nel 
dichiararlo tale. Ciò che il legislatore ha voluto prevede- 
re^ non è il caso in cui esista dubbio sulle cause deìParto^ 
imperocché allora il sinistro sarebbe fortuito, non presu- 
mendosi mai la colpa (N* 71); ma bensì l'ipotesi in cui il 
giudice , sapendo che la collisione sia il risultato d^una 
Culpa , ignori da chi questa sia stata commessa (i), 

88* Il Desjardins (2) pretende dimostrare Pimpossibi- 
lità di sostenere che questa disposizione si restringa alla 
sola ipotesi in cui vi sia incertezza sopra la imputabilità 
della colpa , ed osserva che T alinea 3 dell'articolo 407 
contiene una disposizione generale, che si applica a tutti 
i casi in cui vi sia dubbio sulle cause dclTurto, vuoi 
che questo dubbio esista rispetto al fatto stesso che è 
stato causa dell'urto {caso fortuito ocolpa), vuoi che e- 
sista rispetto agli autori di una colpa allegata. 

Basta riportarci a ciò che diceva il Valin sopra questo 
argomento, per mostrare, in modo apodittico, che il le- 
gislatore fn^ncesSj di cui egli era la guida . non abbia 
voluto attribuire questa interpretazione allo alinea 3 dei- 
Parti colo 407. « llien n*' est plus commun que de voir celui 

e sofferto i>.— Conformi: Cod., chil. art. ii33; God. guai,, articolo 
1007; Cod. d.^rHoid^T art, i\3o^ Cod. del Sai,, art io?^. 

Dividono lidanrx o proporziunatamcnte al valore delle navi i co- 
dici olandesi, art. 538; portoghese art. iSjo. 

(i) Michel, Be Vabordage^ p. 62. 

(2) Op. cit., n. 1 129. 
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qui se plaint de T abordage en rejetcr la faute sur k 
partie ad verse et celle-ci lui rétorquer Pargument. Mais 
par la difflculté de reconnaìirc de quel coté est la faute 
et de juger méme si la faute est de nature à mériter 
que celui à qui elle est iniputée supporte le donimage 
en entier, il arri ve presque toujours que le dommage 
recu de part et d'autre est réglé en avarie commun » (i). 

E poi, volendo applicare quest^articolo al caso in cui 
non si conosca bene se l'urto si debba al caso fortuito 
od alla colpa, si verrebbe in aiuto alle difficoltà della 
prova, alle perplessità, nascenti dalP imperizia dell' arte 
nautica e, ci 'duole dirlo, dalla pigrizia del giudice. «Il 
est si commode, — esclama De Courcy, — de ne pas se 
trouver suffisamment éclairé, en étant dispense par la loi 
de s'éclairer davantage, et de déclarer du haut de son 
siége qu'on conserve des doutes sur les causes de Tabor- 
dage! » (2) 

Molto delicato e difficile è pronunziare su tali qui- 
stioni di fatto oggi specialmente che gli urti avvengono 
quasi sempre in alto mare. Le relazioni dei due capi- 
tani, affermate dai rispettivi equipaggi, sono spesso con- 
tradittorie; e poi, bisogna apprezzare delle manovre nau- 
tiche. Il giudice è naturalmente esposto a dubitare. La 
cosa più semplice, penserà egli, è dichiarare Turto dub- 
bio. Invece, la cosa più conforme ai principi di giusti- 
zia e più semplice, in mancanza di prova, si è di la- 
sciare che ciascuna nave sopporti i propri danni. 

89. II novello codice di commercio italiano, confor- 

(1) Op. cit., IL p. i83.--Emerigon, op. cit., I, p. 417.— Pardes- 
sus, op. cit, n. 652.— Dalloz, V. Dr. maritime^ n. 1 1 38.— Delvin- 
couRT, op. cit., II. p. 278.— Sibille, op. cit., n. 79 e segg. — Gau- 
OMNT, op. cit., n. 1 5 1 .— Fresquet, op. cit., p. 5i. 

(2) De Gouhsg, op. cit,, I, p. i89, • , 
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mandosi agli esposti principila e troncando ogni quistionej 
veniva a portare un grande progresso in materia di urto 
di t:iavi» Esso, nel medesimo articolo , si occupò tanto 
deirurto per colpa coniunCj quanto delTurto in cui non 
risulti a quale delle navi sia imputabile la colpa, dispo- 
nendo che^ in entrambi i casi, ciascuna nave deve sop- 
portare i danni che ha ricevuti senza diritto a ripeti- 
zione (i). Escluse, in questo modo ^ il caso di dubbio 
nelle cause dell'urto. Indaghi il giudice con ogni soler- 
zia, cerchi^ per quanto gli è possibile ^ di vedere se vi 
siano, no. gli clementi della colpa, aguiczi lo sguardo; che 
se, dopo tutto questo, gii mancherà affatto la prova, nel- 
r incertezza della colpa , ogni sinistro deye j conforme- 
menxt a giustizia, essere ritenuto fortuito. Tutto al più, 
il giudice, che rimane perplesso, può dichiarare non tro- 
var luogo a deliberare ciUo stato degli atti" lascia , cosl^ 
aperta la via della giustizia a chi più tardi abbia potuto 
fornirsi di queste prove- 

90, Quanto raro è il caso in cui sorge dubbio tra le 
cause dell' urto ^ altrettanto facile è T altro caso in cui^ 
pure essendovi la certezza di una colpa^ noti si sa a quale 
delle navi_j che concorsero air urto, attribuirla. Ora, di 
fronte all'evidenza d'Anna colpa, non poteva il legislatore 
rendere irresponsabili i capitani delle navi in rapporto 
ai terzi. 

Veramente qui s'incorre in una prescrizione contra- 
ria al diritto comune. Il giudice^ quando non sa o non 
può discernere, tra più persone^ Ìl vero autore della colpa 
deve assolverle tutte, ancorché aia certo che la colpa e 
circoscritta in e;>se. Però questa deroga al diritto comune 

(1) Cod, comm., art. 662 aL r. — Cod. tetL. art. 7J7. — Cod. Bm- 
sil*;, un. 75o^ al. 2. 
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trova la sua giustificazione in altri interessi di ordine pub- 
blico, che il legislatore ha dovuto tenere presemi. Con- 
seguenze dell' urto non sono i soli danni alle navi che 
vi concorsero; ma ancora le avarie ai rispettivi carichi 
e le offese alle persone degli equipaggi ed ai passcggieri. 
Egli é certo , che non sarebbe equo di fronte ad una 
colpa affermata rendere assolutamente irresponsabili, ri- 
spetto ai terzi danneggiati, coloro nella cui stretta cer- 
chia si aggira la colpa; avvegnaché facile riuscirebbe ai 
comandanti delle navi esimersi da ogni conseguenza a 
loro sfavorevole^ conducendo, dietro un accordo, le prove 
in modo da lasciare sempre nelPanimo del giudice, che 
vede la colpa, il dubbio a chi addebitarla. 

Il nostro codice ha rimediato a tutto. Esso rende le 
due navi irresponsabili nei loro rapporti^ sopportando 
ciascuno i danni che ha sofferto; le rende però respon- 
sabili verso i terzi (caricatori , persone degli equipaggi, 
passeggieri) del danno e delle offese loro cagionate (i), 

91. Qui nessuna quistione può sorgere intorno alla 
misura della responsabilità: non si sa chi delle navi e 
in colpa, tanto meno si potrebbe sapere in qual misura 
siano responsabili. Ciascuna di esse rifarà per metà il 
danno arrecato ai terzi. 

92. Se le navi che concorsero alP urto siano più di 
due, vanno fatte per esse le stesse distinzioni a cui ab- 
biamo accennato parlando dell'urto avvenuto per colpa 
comune (N. 86). 



(i) God. comm., art 662. 
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CAPITOLO TERZO 

REGOLE PER EVITARE GLI URTI DI NAVI 



Sommario 

93. Dapprima si procede per vin di presunzioni per discernere a 
chi attribuire la causa di un urte. —■ Nascono piìì tardi veri e 
propri regolamenti per prevenire gli urti. — Assumono poi carat- 
tere intemazionale— 94, Divisione delia materia» 

93, E ssendo per lo più^ difficile discernere a chi at- 
tribuire la causa di un urtO; sin da antico tempo si è 
do^oito procedere per mezzo di presunzioni. Queste col 
tempo sono divenute consuetudini, ed hanno acquistato 
forza di regolamenti consuetudinari. 

Però lo sviluppo della navigazione, che faceva aumen- 
tare ognora più il numero di tali disastri marittimi, spinse 
alcune nazioni a formulare dei veri e propri regolamenti, 
atti a prevenire gli urti di nav, avvegnaché sino allora 
servivano solamente a spiegarn<i le cause. 

Prima del i852, ad iniziativa della Francia e dell'In- 
ghilterra, venne adottato da pareccliie potenze marittime 
un sistema uniforme d'illuminazione per tutte le navi a 
ì^aporCj che fu poi esteso alle aavi a vela. Più tardi si 
credette necessario ampliare questo regolamento, e, nel 
i858, fu dairinghilterra v dalla Francia a ciò provveduto. 

Tuttavia, le collisioni diventavano ogni giorno più 
frequenti, per le estese comuni.:azioni tra nazione e na- 
zione. Si pensò, quindi, dare a questo regolamento un 
carattere internazionale* Fu air uopo preparato dal go- 
verno francese un nuovo regolamento, che venne accolto 
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diìl governo inglese, e comunicato, in linea diplomatica^ 
a tutte le potenze marittinìe, perche \i aderissero. Molte 
furono le adesioni; e Tltalia vi si conformava col decreto 
de! 27 febbraro j8G3, 

Da quell'epoca subì parecchie modificazioni; e P in- 
cremento della marina a vap ^re svelò in cììso delle con- 
siderevoli lacune. Si passò allora ad una nuova ed ac- 
curr^ta revisione: il regolamento riveduto fu approvato e 
pubblicato in Francia il 4 novembre 1^79. Quasi tutte 
le nazioni vi si conformarono, tra le quali V Italia con 
decreto del 4 aprile 1880. Delle modificazioni sono state 
in seguito , apportate a quelito regola mento^ con i suc- 
cessivi decreti del 2 luglio 1882 e del 6 luglio 18S4. 

94, Commenteremo anzitutto questo regolamento 
composte^ di 27 articoli; esporremo poscia anche quelle 
altre prescrizioni, che, pur non essendo comprese in esse, 
sono state dettate da antiche consuetudini e leggi, e con- 
fermate dalia giurisprudenza. 

SEZIONE PRIMA 

COMMK^tTO AL IttlGlO DECRETO DlilL 4 A PIÙ LE I S80 



Sommario 

q5. Avvertenza prdimmare. — 96-105* Regole conccmt^nti i l^nali 
106* Scemili acustici per la nebbia^ ecc. ^107. Diminuiiione della 
velocità dei basti n enti in tempo di nebbia. — 108-119. Nonne 
per goveniarc e manovrare. — lao. Fanali speciali per le squadre 
ed i convoglL^i2i» Si^gnali per chiedere iàoccorso, 

Awer ten i^a pr eìim in are 

95, Art. [*— «Nelle redole seguenti ogni piroscafo 
che navighi colle sole vele deve essere considerato co- 
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me bastimento a vela , ed o^ni p'roscafo che navighi 
a vapore ^ quando anche faccia uso delle vele , dev^ es- 
sere considerato come basdmento a vapore ^. 

Questa naturale distinzione tra le due specie di navi 
haj nella materia di cui trattia.no^ un'importanza consi- 
derevole: lo vedremo frj poco. 

Regole concernenti i /anali 

g6. Art. 2. — «I soli fanali cor siderali negli arL 3^ 
4j 5j G, 7j 8j 9, IO e j i e nessun altro dovranno te- 
nersi accesi dal tramonto al sorgere del sole qualun- 
que siano le condizioni atmcsf^riclie >. 

L'obbligo di accendere i f^rnaU durante la notte è 
imposta dal senso comune, 1 1 anali illuminavano di notte 
le navi romane (N. i3), ed Lii'esp icita disposizione tro- 
viamo intorno a ciò nel diritto orientale (N, 17), La 
Corte d^Aix ha ritenuto ques t'obbligo come una regola 
del diritto delle genti, anteriore at fatti scritti, decidendo 
che tutti i capitani, quand'aneli^ alrun regolamento non 
veti costringa, sono obbligati a segnalare la presenza e 
la rotta delle loro navi durante la nette (i). 

L'assenza o T insufficienza Jei fanali regola men tari ^ 
Cj in principio, una causa di responsabilità civile. Ciò e 
incontestato. Difatti^ e stato giudicato che, tanto la man- 
canza dei fanali prescritti dai regolamenti a bordo di 
una nave, quanto k mancata a:cer;sÌone di essi^ quando 
vi siano, costituisca colpa perso lale del capitano, e per- 
ciò sia responsabile bonis proprits ;2}, Inoltre^ non ba- 



(i) 23 dicembre iSS/j Ree. de Mjrs., i85j, i, BB. 
(2) Gass, Firenze, 34 novembre iS'^o\ Ann.^ IV^ 1, 35 G, 
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sta conformarsi alle prescrizioni concernenti i fanali» se 
ciò non sia fatto a tempo opportuno. 

Però un capitano non è tenuto ad avere a bordo dd 
fanali regolamentari di riserva. Di guisa che j quando 
uno dei fanali di segnale è stato portato da un colpo 
di mare, egli può supplirvi con un fanale qualunque ; 
che se la luce incerta di questo fanale provocherà una 
collisione, Turto sarà ritenuto fortuito. 

Il capitano della nave urtata può in certi casi di- 
mostrare che non vi ha alcun rapporto tra la sua colpa 
di non avere i fanali accesi ed il sini.'jtro avvenuto. Dal 
fatto che una nave abbia omesso di presentare i fanah 
prescritti dal regolamento, non ne segue che Taltra nave 
sia dispensata dalPosservare le regole usuali della naviga- 
zione e le pratiche imposte dall' uso marittimo univer- 
sale. In effetto, essendo l'atmosfera talmente chiara da 
permettere che la nave urtata possa vedere^ in modo 
distinto, la nave urtante, quantunque quest\iltima non 
sia fornita di fanali ; o viceversa , che la nave urtante 
possa distintamente vedere la nave urtata , ancorché 
quest'ultima sia pure sprovvista di fanali; in entrambi i 
casi, può il capitano della nave priva d? fanali provare 
che non vi ha alcun rapporto tra rinosservanza dei re- 
golamenti e Purto. Il Desjardins esclude questa prova 
nel secondo caso, però non vediamo la ragione dì tale 
distinzione. 

97, Art. 3. — « Un piroscafo quando naviga a vapore 
deve tenere: 

« a) sulPalberc di trinchetto, o dinnanzi al medesi- 
mo , ad un*' altezza non minore di h metri al di sopra 
del bastingaggio (e se la larghezza del bastimento ec- 
cede 6 metri , ad un'altezza sul bastingaggio non mi- 
nore di tale larghezza) un fanale a luce bianca ben 
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risplendente , costruito In modo da illuminare unifor- 
memente e senza interruzione un arco di orizzonte di 
20 rombi di bussola , e fissato in modo da projettare la 
sua luce a io rombi da una parte e dalPaltra de] ba- 
stimento j cioè a dire ^ dalla prua a due rombi a pop- 
pavia del traverso dì ciascun lato- Inoltre V intensità 
del fanale dovrà essere tale da renderlo visibile con 
notte oscura e con atmosfera limpida ad una distanza, 
di cinque miglia almeno; 

« b) al lato dritto un fanale verde, costruito in modo 
da spargere una luce uniforme e non interrotta per 
un arco di orizzonte di xg rombi di bussola , fissato in 
, modo da gettare la detta luce da prua dritto fino a 
due rombi a poppavia dei traverso sulla dritta^ di tale 
forza da essere visibile con notte oscura e con Patmo- 
sfera limpida , ad una distanza di due miglia almeno; 

< e) al lato sinistro, un fanale rosso costruito in modo 
da spargere una luce uniforme e non interrotta per 
un arco di orizzonte di io rombi di bussohi , fissato 
in modo da gettare la detta luce da prora dritto fino a 
poppavia del traverso a sinistra , e di tal forza da es- 
sere visibile con notte scura e con atmosfera limpida; 

« d) i sudetti fanali laterali verde e rosso saranno 
provveduti ciascuno di un offuscatore collocato verso 
prua al lato interno del bastimento relativamente al 
fanale , e sporgente di metri o^ 90^ almeno , dinnanzi 
al fanale stesso ^ in modo da impedire che questo possa 
essere veduto dall'altra parte della prora j^. 

La maniera di collocare i fanali a colon laterali deve 
essere oggetto di una particolare attenzione. Essi devono 
essere situati in modo che il fanale verde del Iato dritto 
non debba essere veduto per tre interi quarti d^ arco, 
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cioè., dal lato sinistro del bastimento, girando a poppa, 
sino a metà del lato dritto, e, precisamente, sino alla 
perpendicolare innalzata) da questo, nel punto dove il 
fanale è posto, sulla linea mediana della nave; lo stesso 
dicasi^ in senso inverso, per il fanale rosso. 

Sicché Poffuscatore è composto di due superficie, che 
formano fra di loro un angolo retto, in modo che il fa- 
nale collocato là dentro sia reso invisibile per quella 
parte d^orizzonte sopra indicata. 

I fanali devono essere collocati in modo da raggiun- 
gere tutti gli effetti previsti dal regolamento : devono, 
cioè, e^ssere situati nei punti designati e non altrove, de- 
vono avere la forza prevista e devono essere accesi tutti 
e non parte* 

Nessun bastimento deve collocare i suoi fanali a co- 
lori pria che l'ancora abbia lasciato il fondo, e pria che 
sia pronto a mettersi in movimento (i). — Secondo la 
giurisprudenza inglese, una nave, che h^ gettato l'an- 
cora in mare, senza essere ancora trattenuta da essa, 
è reputata in movimento nel senso del regolamento, è, 
per conseguenza, obbligata a mostrare i fanali a* colori. 
— Lo stesso si dica per la nave strappata dalla sua àn- 
cora da un colpo di vento e trascinata in alto mare, an- 
cora quando essa sia completamente ingovernabile (2), 

98. Art, 4. — « Un piroscafo quando rimorchia un 
altro bastimento , porterà oltre ai sopradetti fanali la- 
terali a luce bianca brillanti , disposti verticalmente l'uno 
al disopra dell'altro , ad una distanza fra loro non mi- 
nore di un metro, in modo da distinguerlo da qua- 

(0 Tr. di Dunkerque, 29 gennaro 1884; Ree. du Havre^ 1884 

1, 10 E, 

(2) Desjardiks, op. cit., n. io83. 
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lunque altro piroscafo. Ciascuno di questi fanali dovrà 
essere tenuto nella stessa posizione del fanale a luce 
bianca prescritto per gii altri piroscafi ^. 

I rimorchiatori navigano in condizione diversa di 
quella del piroscafi isolati; quindi la necessità di distin- 
guerli. 

Vale per quest'articolo tutto ciò che abbiamo detto 
intorno al precedente. — Un rimorchiatore a vapore^ senza 
alberi né pennoni^ costruito per passare sDtto i ponti, 
nel momento in cu: incorse in una collisione, aveva col- 
locati i suoi fanah sopra il tetto della cucina^ e, tanto il 
bianco che quelli a colori erano situati sulla medesima 
linea orizzontale. I tribunali In^^lesi hanno giudicato che 
il regolamento era stato violato, e che nulla, nella spe- 
cie^ dispensava il rimorchiatore a conformar visi (i). 

gg. Art, 5.^ — € a) — Una nave a vela od a vapore, che 
per una circostanza qualunque non può governare, do- 
vrà tenere di notte ^ nella stessa po.sizione del fanale 
bianco che Ì piroscafi debbono portare (e se e un pi- 
roscafo invece di tak fanale) tre fanali rossi con vetro 
a globo di un diametro non minore di metri o ^ 26, 
disposti verticalmente Tu no sopra dciraltru, ad una di- 
stanza non minore di un metro fra loro , e di tale in- 
tensi tà di luce da renderli visìbili , con notte scura e 
con V atmosfera limpida ad una distanza di due miglia 
almeno !^. 

* Di giorno^ essa dovrà tenere alzati^ in testa Talbero 
di trinchetto ed a proravia dello stesso^ tre palloni neri 
diametro di metri o, 65, disposti verticalmenie Puno 

(0 The Louisa^ Hclt^s Rule of the Road^ i5, 
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sopra deir altro, ad una distanza fra loro non minore 
di un metro ». 

* b) — Una nave a vela ed a vapore, quando è occu- 
pata a mettere a posto, od a ricuperare un cavo te- 
legrafico , dovrà tenere , di notte nella stessei posizione 
del fanale bianco che i piroscafi debbono portare (e se 
è un piroscafo invece di tale fanale) tre fanali con ve- 
tro a globo di un diametro non minore di metri o, 25, 
disposti verticalmente P uno sopra dell' altro ad una di- 
stan'za non minore di un metro fra loro ^ il fanale su- 
periore e l'inferiore saranno rossi, quello di mezzo sarà 
bianco ; questi fanali debbono avere tale intensità di 
luce che i rossi siano visibili alla stessa distanza del 
biancc» ». 

« Di giorno, essa dovrà tenere alzati in testa d^albero 
di trinchetto ed a proravia dello stesso , tre palloni di 
diametro non minore di metri o , 65 , disposti vertical- 
mente l"* uno sopra deir altro ad una distanza tra loro 
non minore di un metro ; il superiore e Pinferiore sa- 
ranno di forma globulare e di color rosso, quel di mezzo 
forma romboidale e di color bianco ». 

« cj — Le navi di cui tratta il presente articolo^ quando 
sono ferme , non faranno uso dei fanali laterali; dovran- 
no invece averli quando sono in movimento, s^ 

« d) — I fanali e palloni prescritti nel presente arti- 
colo debbono essere considerati dalle altre navi come 
segnali che il bastimento che li tiene alzati non go- 
verna e non può quindi manovrare per evitarli ». 

« I segnali da farsi dalle navi in pericolo^ che richie- 
dono soccorso, sono indicati alPanicolo 27 » {1), 

( I ) Il presente articolo, è quello modificato con decreto del 6 
luglio 1884, essendo stato Poriginario soppresso dal medesimo de- 
creto. 
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In vista della grande estensione presa dai cavi tele- 
grafici sottomarini, i compilatori del nuovo regolamento 
hannoj con questo articolo, non solamente rimaneggiato 
le antiche prescrizioni , ma ne hanno introdotto delle 
nuove, tendenti a facilitare ed a rendere più sicure le o- 
perazioni riguardanti tali cavi. 

Bisogna porre in relazione con quest'articolo, l'arti- 
colo 5 della convenzione internazionale firmata a Parigi 
il [4 marzo [884 (i), da ventisei stati, fi-ai quali Plta- 
lia; articolo che provocò la modificazione del 6 luglio 1884 
a cui abbiamo accennato. 

Eccone il testo: < Le navi occupate a mettere a po- 
sto o a riparare i cavi sottomarini devono osservare le 
regole intorno ai segnali che sono o saranno adottati di 
comune accordo, in vista di prevenire le collisioni ». 

« Quando una nave occupata alla riparazione di un 
cavo porta l detti segnali, gli altri bastimenti che scor- 
gono o che sono in grado di scorgere questi segnali de- 
vono o ritirarsi o tenersi lontani da essa nave almeno 
per un miglio nautico, per non molestarla nelle sue o- 
pcrazioni. Gli attrezzi e le reti da pesca devono essere 
tenuti alla medesima distanza. Tuttavia i battelli da pe- 
sca che scorgono o sono in grado di scorgere i detti se- 
gnali, avranno, per conformarsi a tale prescrizione, un 
termine di vcntiquattr'ore al più, durante il quale nes- 
sun ostacolo dovrà essere apportato alle loro- manovre >. 

100. Art. 6. — « Un bastimento a vela, navigando 
solo o rimorchiato porterà gli stessi fanaU prescritti allo 
articolo 3 per i piroscafi in moto, ad eccezione del 
fanale bianco che esso non dovea mai tenere alzato ». 

(i) Scopo di cotesta eonvenzione fu di stabilire delle regole 
atte a proteggere i cavi sottomarini e le navi telegrafiche. 

6 
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Pefchè i naviganti possano regolarsi , di fronte alle 
condizioni diverse di movimento dei piroscafi e delle 
navi a vela, è necessario che abbiano un mezzo comodo 
e sicuro per discernere, durante la notte, queste da quelli. 

loi. Art. 7. — « Ogni qualvolta i fanali rosso e ver- 
de non possano essere fissati a posto , come dò av- 
viene per i piccoli bastimenti con cattivo tempo, que- 
sti fanali dovranno essere tenuti accesi in coperta, cia- 
scuno dal rispettivo lato della nave ^ pronti per farne 
uso ; ed all' avvicinarsi di altri bastimenti , dovranno 
essere mostrati ciascuno dal proprio lato , abbastanza 
in tempo per prevenire (ma collisione, ed in tal modo 
che essi riescano visibili il più possibile, e che il fa* 
naie verde non sia veduto dalla sinistra , né il fanale 
rosso dalla dritta ». 

« Per rendere l'uso di questi fanali portabili più si- 
curo e più facile, essi saranno dipinti esternamente col 
colore della rispettiva luce, e forniti di acconcio offu- 
scatore ». 

Quest'articolo dà luogo a parecchie incertezze. 

Ed anzitutto, possono anche le grandi navi servirsi 
di questo mezzo di illuminazione portatile, nei casi dì 
forte temporale, quando vi è pericolo che i fanali possano 
essere strappati ,dal loro posto ordinario, dalla forza delle 
onde? — Noi crediamo che si: tanto per la parola 
stessa dell'articolo che dice: Ogni qualvolta i fanali 
rosso e verde non possano essere Jissati a posto, — 
essendo questa un' espressione generale , non limitata 
da quanto si aggiunge dopo sul riguardo dei piccoti ba- 
stimenti, che deve essere ritenuto come un esempio por- 
tato a schiarimento, appunto perchè le piccole navi pos- 



sono trovarsi in simili circostanze più facilmente che le 
grosse , come ancora per V utilità pratica ; è più utile 
togliere i fanali dal posto e servirsene a mano^ quando 
la forza maggiore impedisce che vi rimangono, anziché 
lasciarli in preda alle onde, e privare totalmente la nave 
di segnali. 

Quale sarà poi il criterio per ritenere^ secondo ì casi^ 
necessario un tale mezzo di illuminazione ? Cioè come 
si farà a conoscere che^ durante una medesima tempe- 
sta, ciò era necessario per una nave piccola, mentre non 
lo era per una grossa ? Quando una nave deve ritenersi 
piccola o viceversa? E^ finalmente, quando i fanali por- 
tatili s'intenderanno mostrati a tempo per prevenire una 
collisione, e quando no ? — Ti magistrato non può cer- 
tarnente rispondere a tutte queste obbiezioni e ad altre 
simili, se non dietro un accurato esame delle circostan- 
ze, per mezzo delle prove ; variando la risoluzione di 
esse secondo che variano gli elementi di fatto che 
diedero luogo al sinistro in esame. ^ 

I02. Art. 8. — « Un bastimento a vela od a vapore^ 
quando si trova all'ancora, terrà alzato nel luogo ove 
potrà essere meglio visibile ^ ma ad un^ altezza non 
maggiore di metri 6, (il disopra del bastingaggio un 
fanale bianco a globo di un diametro non minore di 
metri o, 20 e costruito in guisa da gettare una luce 
chiara, uniforme e non interrotta, visibile da tutti i 
punti deir orizzonte ad una distanza di un miglio al- 
meno ». ^ 

Questa prescrizione deve essere eseguita alla lettera, — 
La giurisprudenza inglese ha deciso che una nave al- 
l'ancora allega invano, per giustificare l'assenza del h- 
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naie causa dell' urto, che si era momentaneamente le- 
vato per pulirlo (i). 

Quando la nave all'ancora è priva del fanale Rego- 
lamentare cessa la. presunzione a danno della nave in 
movimento che ha causato l'urto (N. i25); il capitano 
della prima non può pretendere che quest'ultima debba 
riguardare la sua nave come una nave alPàncora e ma- 
novrare in conseguenza. Ciò però non si deve ritenere 
in senso assoluto; il capitano della nave in movimento 
3^rà dichiarato sempre in colpa, se, a sua volta, non 
si è conformato ai regolamenti. Quando^ per esempio, 
egli non avrà esercitato una sorveglian?^a sufficiente , e 
potendo^ per la chiarezza dell'atmosfera, scorgere la nave 
all'ancora, ancorché senza fanale, la investe e la dan- 
neggia. • 

La prescrizione del fanale d'obbligo per la nave al* 
l'ancora, può variare in ciascun porto^ per ordinanze e- 
manate dalle autorità locali. In certi porti l\iso del fa- 
nale a bordo delle navi a vela è sottomesso a partico* 
lari restrizioni. Si devono, in ciascun caso, tenere pre- 
senti queste particolari prescrizioni. 

103. Art. 9. — « Un bastimento piloto, quando at- 
tende al suo uffizio nei paraggi ad es^a assegnati^ non 
porterà i fanali prescritti per gli altri bastimenti , ma 
terrà alzato in testa d'albero un fanale bianco, visibile 
tutt' all'intorno e mostrerà inoltre a brevi intervalli 
non mai maggiori di i5 minuti un fanale (o dei fa- 
nali) a lampi ». 

Se un bastimento - piloto è urtato, durante la notte, 
da un piroscafo, la colpa deve essere attribuita a questo 

(i) The C.M, Palmer, 29 L. F. N. S. 120 (Cit. in DesiARDms, 
p, cit., n, 1087). 
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ultimo^ ancora quando il Bastimento-piloto abbia ma- 
novrato per avvicinarsi ai piroscafo ed oflFrirgli un pi- 
loto; semprechè però il piroscafo abbi a trascurato di rispon- 
dere ai segnali dell^ altra nave, o non vi sia stata vi- 
gilanza sufficiente a bordo di esso, o abbia operato un cam- 
biamento di rotta capace di causare l'urto (i). 

104, Art. io^<K I battelli da pesca di portata infe- 
riore alle 20 tonnellate di stazza netta di registro ed i 
battelli senza coperta, allorché sono in navigazione con 
reti o senza reti in mare, non hanno obbligo di porta- 
re i fanali colorati laterali, ma ciascuno di tali battelli 
avrà sempre pronto sottomano un fanale avente un 
cristallo verde da un lato ed uno rosso dalP altro , il 
quale, sia nell- accostarsi ad un'altro battello o ad una 
nave qualunque e sia nell' esserne accostato, sarà mo- 
strato in tempo opportuno per evitare scontri, ed in mo- 
do che la luce verde non possa mai vedersi dal lato sini- 
stro del proprio battello, né la luce rossa dal destro ». 

4; I battelli da pesca, ed i battelli senza coperta an- 
corati debbono mostrare dal tramonto al sorgere del 
sole un fanale bianco visibile d' ogni intorno alla di- 
stanza di un miglio almeno ». 

« Quando i battelli da pesca hanno reti in mare, 
debbono in aggiunta ai fanali distintivi già prescritti, 
mostrare un altro fanale bianco visibile ad intervalli 
non troppo brevi ^ onde non sia confuso col fanale a 
lampi che il precedente articolo 9 prescrive pei basti- 
menti piloti ^, 

4 In caso di nebbia, ogni battello da pesca che ab- 
bia rete o lenze in mare dovrà ad intervalli non mag- 

(i) Tn di commercio Havre, 3 gennaro i883, Ree, du Ha' 
yr€j 1S8J, Il 26, 



86 

giore di due minuti suonafe il corno da nebbia o la 
campana alternativamente ». 

€ (La parte che segue di quest' articolo *si applica 
solamente ai bastimenti da pesca che si trovano in ma- 
re sulla costa europea situata al nord di capo Finister- 
re) », 

« a) — I bastimenti da pesca di portata dalle 20 ton- 
nellate di registro in su , navigando senza tenere in 
mare le loro reti, sciabiche, ecc.^ devono avere a posto 
e mostrare gli stessi fanali prescritti per gli altri basti- 
menti ». 

« b) — I bastimenti che pescano con reti a strascico 
devono mostrare due fanali a luce bianca dalla parte 
del bastimento dove possano essere meglio visti. Questi 
fanali. devono essere collocati in modo che la distanza 
venicale fra di essi non sia inferiore a metri i, o su- 
periore a metri 3, e quella parallela alla chiglia del ba- 
stimento non sia inferiore a metri i^ 5o o non supe- 
riore a metri 3. Il fanale inferiore sarà quello collocato 
più avanti, ed ambedue dovranno essere tali, per forza 
di luce e, per costruzione, da potersi scorgere da ogni 
parte delP orizzonte ad una distanza non inferiore a tre 
miglia ». 

* cj— Un bastimento che pesca colle lenze , quando 
le abbia calate in mare deve usare gli stessi fanali pre- 
scritti pel bastimento che pesca con reti a strascico ». 

« d) — Se un bastimento che pesca con sciabica, ra- 
strello o con qualsiasi specie di tramagli deve fermarsi 
perchè i suoi ordigni sono rimasti aggrappati ad uno 
scoglio o ad altro ostacolo, deve mostrare il fanale e 
fare i segnali da nebbia dei bastimenti all' àncora », 

« e) — I. bastimenti da pesca ed i battelli nonpontati 
potranno con ogni tempo far uso di lumi a sprazzi in 
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aggivint^ a quelli per loro prescritti da questo articolo. 
I lumi a sprazzi di un bastimento occupato a pescare 
con sciabiche, rastrelli o con qualsiasi altra specie di 
tramagli devono essere mostrati a poppa; però se tali 
ordigni sono attaccati di poppa i lumi saranno mostrati 
a prua »• 

^ f) — I bastimenti da pesca ed i battelli non pon- 
tati, quando sono ancorati devono mostrare dal tramon- 
to al levar del sole un fanale bianco visibile da ogni 
parte* delP orizzonte alla distanza di un miglio almeno >. 

« g) — In tempo di nebbia i bastimenti che pescano 
con reti a strascico, con sciabiche, rastrelli o con qual- 
siasi specie di tramagli e quelle che pescano colle lenzi, 
quando queste siano in mare, devono ogni due minuti 
far sentire uno squillo di corno e suonare alternativa- 
mente la campana » (i). 

Frequenti sono gli urti a cui danno luogo le navi 
da pesca, e ciò per impossibilità di manovrare in cui 
spesso si trovano. A fine di prevenire tali continui di- 
sastri si è formulato quest'articolo, che prescrive i se- 
gnali da adoperarsi dai battelli da pesca secondo la loro 
posizione. 

Per costante giurisprudenza, si è ritenuto che la na- 
ve in movimento deve evitare la nave che pesca. — La 
nave in movimento è dunque, dapprima, responsabile 
dell'urto avvenuto con un battello da pesca, durante la 
notte, quando quest'ultimo era fornito dei fanali pre- 

(i) Questo è il testo dell^articolo, secondo Tultima modificazio- 
ne apportatagli dal Regio Decreto del i9 setterilbre 1884. Pria di 
allora era stato modificato utia prima volta dal Regio Decreto del 
\ loglio 1882, ed una seconda volta dalPaltro del 6 luglio 1884. 
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scritti dal regolamento (i). Anche quando il battello da 
pesca non ha a bordo i fanali regolamentari^ è sempre 
responsabile il piroscafo urt?ante, che, essendo^si accorto 
della presenza del battello, Pha urtato in seguito ad una 
falsa manovra (2). Però la nave da pesca deve, in ogni 
caso, per quanto è possibile, eseguire tutte quelle ma-- 
novre atte a scongiurare o ad attenuare Pimminente di- 
sastro. 

Secondo una sentenza del tribunale di commercio 
di Anversa, se un battello senza coperta contravviene 
alla prima disposizione delP articolo 10 ed una colli- 
sione ha luogo; quando vi ha dubbio sul punto di sa- 
pere se l'altra nave abbia esercitato una sufficiente sorve- 
glianza , questo deve essere risoluto contro P autore 
della contravvenzione, presumendosi Purto proveniente 
dalla sua colpa (3). Niente di più ragionevole, 

105. Art. II. — « Un bastimento che trovasi rag- 
giunto da un altro, mostrerà a questo dal coronamento 
di poppa un fanale a luce bianca od un fanale a 
lampi >. 

Quando una nave si vede raggiunta da un^altra, sic- 
come i suoi fanali di regolamento, non sono affatto 
veduti dalla parte di poppa o non si vedono in modo 
distinto, deve segnalare la sua presenza nel modo indi- 
cato. La trascuranza di tale segnale potrà, qualche vol- 

(i) Tr. comm. Havre, 5 settembre i883; Ree. du Havre., iSSj, 
I, 235. 

(2) Tr. comm. Anvers , 5 gennaro 1884; Ree. d- Anv. [884^ 
I, 142. 

(3) 12 maggio i885; Journ, des int marita d' Anvers del 28 
maggio i885. 
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ta, secondo le circostanze, rendere irresponsabile la na- 
ve urtante. 

Bisogna combinare la disposizione di ques' articolo 
con quella del 'articolo 20 (N. 114). 

Segnali acustici per la nebbia, ecc. 

106. Art. 12. — « Ogni piroscafo dovrà essere prov- 
veduto di un fischio a vapore, situato in guisa che il 
suo suono non possa essere intercettato da alcun impe- 
dimento: di un potente corno da nebbia da suonarsi 
mercè un mantice o altro mezzo meccanico, ed inoltre 
di una buona campana. Ogni bastimento a vela dovrà 
essere provveduto di un simile corno da nebbia e di 
una campana ». 

« In tempo di nebbia o di foschia ed in tempo di 
nevicata sia di giorno come di notte, i mezzi di segna- 
lazione, dovranno essere adoperati nel modo seguente: 

<^ a) — Un piroscafo in moto farà sentire ad inter- 
valli non maggiori di due minuti, uno squillo prolun- 
gato sia col suo fischio a vapore, sia con un altro mezzo 
di segnalazione acustica a vapore ». 

« b) — Un bastimento a vela in moto farà sentire col 
suo corno da nebbia, ad intervalli non più lunghi di 
due minuti, uno squillo di corno se naviga con mure 
a dritta, due squilli di seguitò se naviga con mure a 
sinistra, tre squilli di seguitò se corre a vento largo o 
in poppa ». 

« c^ — Un bastimento a vapore od a vela , se non 
è in moto suonerà la campana ad intervalli non mag- 
giori di due minuti ». 

In tempo di nebbia o di foschìa i fanali non sono 
più visibili, e alle volte, anche di giorno^, riesce impos- 



^ 



90 

sibile alle navi di avvistarsi tra loro. L^uso di emettere 
dei rumori in questi casi è molto antico: abbiamo una 
prescrizione sul riguardo nella compilazione riconosciuta 
sotto il nome di Diritto marittimo dei Rodi (N, 17). 

I segnali fonici imposti da questVrticolo devono es- 
sere eseguiti con la massima esattezza, rendendosi col- 
pevole della collisione chi non li eseguisce affatto o li 
eseguisce male. Non bisogna però dare a questo princi- 
pio un senso assoluto , come abbiamo già altrove os- 
servato (N. 96). 

Secondo un'importante decPsione delPAlta Corte in- 
glese, il piroscafo che omette di fermarsi e di rinculare, 
durante una foschìa, avendo inteso innanzi a sé il suono 
del corno da nebbia , è in colpa e perciò responsabile 
se urta una nave a vela che ha suonato il suo corno ; 
ma il veliero, commetterebbe dal suo canto una colpa 
non impiegando il corno meccanico di cui Tuso è pre- 
scritto dal presente articolo , tanto più se il suono di 
questo corno fosse stato sufficiente per dare l'allarme al 
piroscafo. 

La negligenza comune, relativa all'uso del corno, non 
può essere scusata se le circostanze non abbiano costretta 
di derogare alla regola. Così il veliero non può allegare, 
per sua giustificazione, che ha abbandonato il porto pri- 
ma che il regolamento fosse stato messo in vigore, se il 
capitano sapeva prima di. levare l'ancora che questo 
doveva essere attuato durante la traversata (i). 

Diminuzione della velocità dei bastimenti in tempo di nebbia 

107. Art. 1 3. — € Qualsiasi bastimento sia esso a var 

(i) Sez. Ammiragliato, 4 marzo 1881; Journal de droit in ter- 
national prive ^ IX, p. 9i. 
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pofe od a vela, dovrà in tempo di nebbia o di foschia, 
e durante le nevicate, andare con velocità moderata ». 

La giurisprudenza, per ragioni di senso conjune e di 
equità, ha sempre costretto i capitani a prendere in 
tempo di nebbia delle speciali precauzioni. 

Il capitano, non solamente deve procedere con ve- 
locità moderata durante la nebbia, è altresì obbli- 
gato ad arrestare la sua rotta ed ancorare quando si 
trova in un posto, dove per la frequenza continua delle 
navi vi è pericolo di incorrere in una collisione, — 
Così è stato giudicato che sia responsabile della colli- 
sione una nave, la quale^ bordeggiando in una rada 
durante una spessa nebbia, urta in un' altra nave al- 
ràncora : essa avrebbe dovuto ancorare, una volta che 
l'intensità della nebbia faceva nascere il pericolo di un 
sinistro (i). 

Non bisogna però* credere che le parole nebbia^ fo- 
schìa , nevicata debbano essere intese in un senso re- 
strittivo, e che, fuori questi casi espressamente specifi- 
cati in questo articolo, possa il capitano astenersi im- 
punemente di moderare la velocità della sua nave. Que- 
sta è una disposizione dimostrativa e non tassativa : il 
capitano vi si deve uniformare ogni qual volta, per una 
causa qualunque, lo stato atmosferico non gli permetta 
di scorgere, con chiarezza all'intorno, ancora quando si 
tratti semplicemente di una notte di immensa oscurità (2). 

Norme per governare e manovrare 

108. Art. 14 — « Quando due bastimenti a vela si 

(i) Tr. comm. Nantes, 22 marzo i865; Ree, de Nantes^ i865. 
(2) Tr. comm, Havre, 23 luglio 1884; Ree» du Havre 1884, 
1, %33. 
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stanno avvicinando in modo da implicare il rischio dì 
un abbordo, Tuno dei due dovrà manovrare per lasciare 
la via lìbera alKaltro nel modo seguente; 

« a)' — un bastimento che naviga a vento largo do- 
vrà lasciar libera la rotta ad un bastimento che naviga 
stretto al vento; 

<b) — un bastimento che stringe il vento con mure 
a sinistra dovrà lasciar libera la rotta ad un bastimento 
che sjringe il vento con mure a ^dritta; 

« e) — quando due bastimenti corrono a vento lar- 
go, col vento da diverso lato, il bastimento che ha il 
vento sulla sinistra, lascerà la rotta libera all'altro; 

^ d) — quando due bastimenti corrono a vento lar- 
go, col vento dallo stesso lato, il bastimento che si tro- 
va al vento lascerà la rotta libera a quello che é sot- 
tovento; 

<f^ e) — un bastimento che naviga col vento in pap- 
pa lascerà la rotta libera ad ogni altro ^. 

Perchè si possano comprendere le disposizioni con- 
tenute in quest'articolo è necessario premettere qualche 
spiegazione tecnica. 

Le espressioni largo al vento , stretto al vento in- 
dicano, in termine di marina, la direzione d^una nave in 
rapporto a quella del vento. Il vento largo è quello 
che forma, con la chiglia della nave (o con In linea se- 
condo la quale cammina) e con la linen secondo la quale 
il vento spira, un angolo ottuso qualunque. E, in altri 
termini, tutto il vento compreso tra la perpendicolare 
della rotta della nave ed il vento in poppa; tuttavia si 
comprende anche nel numero dei venti larghi, il vento 
perpendicolare con la rotta della nave (o che forma un 
angolo retto con la direzione della sua chiglia). 

Il vento stretto è quello che forma ^ con la chiglia 
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della nave (o con la rotta che essa tiene) e con la li- 
nea secondo la quale il vento spira, un angolo tanto a- 
cutOj quanto i suoi attrezzi ed i suoi pennoni possano 
permetterlo per ricevere la spinta del vento sulla su- 
perficie delle vele. 

Si dice che una nave è ^opra-^e«/(f quando è più vi- 
cina alla sorgente, o all'origine stessa del vento, dell'altro 
bastimento con il quale è messa in confronto e che, in 
rapporto alla prima, si dice trovarsi sotto-pento, cioè più 
lontano dall'origine del vento. Si riguarda, in tal guisa, 
il vento come una corrente d'aria, di cui la parte supe- 
riore è verso l'origine. 

Si chiama pento in poppa quello che forma un'uni- 
ca linea con la chiglia della nave , e la scorre diretta- 
mente da poppa a proda. 

La mura d' una vela bassa è il punto che si trova 
al vento. Si dice che una nave ha le mure a dritta, 
allorché presenta il lato dritto al vento; le mure a sini- 
stra^ quando il vento soffia dal lato sinistro. 

Ciò stabilito scendiamo ad esaminare le diverse pre- 
scrizioni dell'articolo in parola. 

a) Il vento largo è il più favorevole alla navigazione 
a vela; più comodo ancora dello stesso vento in poppa. 
Difatti è col solo vento largo che si può fare uso di tutte 
le vele. Cosicché la nave che si trova larga al vento è 
in pieno possesso dei suoi mezzi d'impulsione, di modo 
che, conservando l'intera libertà dei suoi movimenti, deve 
manovrare, per evitare P urto, a preferenza della nave 
che si trova stretta al vento, la quale ha limitati i suoi 
movimenti. 

^, e) Sia che le due navi si trovino strette al vento 
o corrano con vento largo con diverse mure, la nave che 
ha le mure a sinistra, deve manovrare per evitare la col- 
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lisione.— tÈ questa una pratica anteriore ai regolamenti 
scrìtti (i). — In vero, la nave che ha le mure a sinistra, e 
riceve per conseguenza il vento da cotesto lato, può molto 
facilmente girare a dritta, mentre quella che ha le mura 
a dritta e serra di già il vento non può ancora più ap- 
poggiare a dritta* e tanto meno a sinistra , perchè an- 
drebbe ad urtare Paltra nave. 

d) Si comprende facilmente come, avendo due navi 
il vento dallo stesso lato , quella che è al vento , o, in 
termine più tecnico, sopra vento , debba manovrare a 
preferenza di quella che è sotto-vento per evitare la col- 
lisione. I movimenti della prima sono più liberi di quelli 
della seconda. 

e) La nave che naviga col vento in poppa, quando 
è armata con più di un albero, — sebbene non possa spie- 
gare, con successo, una parte delle vele, e precisamente 
quelle dell'albero che si trova verso proda, — gode di una 
grande libertà di movimenti. Così, anche avanti la pro- 
mulgazione del primo regolamento internazionale, la giu- 
risprudenza era stata concorde nel ritenere che di due 
navi, di cui Tuna col vento in poppa e Taltra stretta al 
vento, spetta alla prima prendere le precauzioni neces- 
sarie per evitare Purto e manovrare in modo da passare 
di poppa alla seconda. La giurisprudenza moderna non 

se ne è discostata. 

Secondo il solito, non bisogna dare a queste dispo- 
sizioni un significato assoluto. Non si potrebbe per esem- 
pio, applicare nel caso in cui Pesecuzione d'^una manovra 
imposta dal regolamento, porterebbe la nave in secco in 
una spiaggia o la farebbe incagliare in uno scoglio. 

(i) Valin, op. cit., Il, p. 184. — Gleirac, Jug, d^Oléroiìj p. 71. — 
Caumont, op. cit., n, 2o3. — Sibille, op. cit.^ n. 2^5. — Desjardins, 
op, cit., n. io92. 
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109. Art. i5. — * Se due piroscafi sotto vapore si van- 
no incontro con rotte opposte, quasi opposte, in modo 
da implicare pericolo di collisione, ciascuno di essi dovrà 
accostare a dritta in guisa da passare alla sinistra Tuno 
dall'altro. Quest'articolo è applicabile ai soli casi in cui 
i bastimenti si avvicinano con rotte opposte o .quasi op- 
poste, in modo tale da implicare pericolo di collisione, 
e non è applicabile a due bastimenti in condizione di 
passar liberi Puno dall'altro, qualora mantengano ciascuno 
la propria rotta ». 

€ I soli casi, in cui esso è applfcabile sono quelli in 
cui ciascuno dei due bastimenti ha l'altro che gli viene 
incontro dritto di prora o quasi ; in altri termini, nei 
casi in cui, di giorno, ciascun bastimento rileva gli al- 
beri dell'altro sulla stessa linea, e di notte, nei casi in 
cui ciascun bastimento è siffattamente situato da scorgere 
entrambi .i fanali laterali dell'altro ». 

« Esso non è applicabile di giorno, nei casi in cui un 
bastimento ne vede un altro di prora che traversa la Sua 
rotta; di notte, nei casi in cui il fanale rosso dell' uno 
è opposto al fanale rosso dell'altro, od in quelli in cui 
il fanale verde dell' uno è opposto al fanale verde del- 
l'altro, o quando l'uno scopre di prora il fanale rosso 
senza vedere il fanale verde, od il fanale verde senza ve- 
dere il fanale rosso, ovvero, infine, quando l'uno scorge 
entrambi i fanali, verde e rosso, in qualunque altra di- 
rezione che non sia quella della prora». 

Il primo alinea di questo articolo, — il quale prescrive 
che , quando due navi a vapore s' incontrano, ciascuna 
di esse dovrà accostare a dritta, in guisa da passare alla 

(i) Sibille, op. cit., n. 245 0246. — Desjardins, op. cit., n. io93. 
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sinistra Puna dell'altra, — è conforme alla più antica giu- 
risprudenza (i). 

Il tribunale di commercio di Marsiglia ha ritenuto 
che, quando due piroscafi non sono in grado di scorgere 
i rispettivi fanali laterali, sfuggono a cotesta prescrizio- 
ne (i): commette quindi una colpa e sopporta perciò la 
responsabilità delPurto, il capitano d' un piroscafo che, 
non vedendo alcuno dei fanali laterali dell'altra nave, or- 
dina di girare a dritta (2). La giurisprudenza inglese si 
è espressa, su questo punto, con una immensa precisio- 
ne: dice Lusighton che perchè le rotte siano opposte o 
quasi opposte, bisogna che tra le direzioni delle due navi 
che si vengono incontro, vi sia un* inclinazicne di non 
più di tre rombi (3). 

Questa regola è applicabile non solo in alto mare., 
ma ancora nei passaggi stretti e ncIT entrata ed uscita 
dei porti. È applicabile pure alle navi a vela che si tro- 
vano nelle stesse condizioni (4). 

no. Art. 16'. — 4t Se due bastimenti sotto vapore 
fanno rotte che si incrociano in tal modo da implicare 
pericolo di collisione, il bastimento che rileva Taltro nella 
propria dritta dovrà lasciargli libera la rotta», 

I capitani s'ingannano spesso seguendo le prescrizioni 
delParticolo 1 5, quando invece dovrebbero osservare quelle 
dell'articolo 16: ed è questa una delle più frequenti cause 
di urto. Difatti, succede spesso che mentre una nave, la 



(i) 1 giugno 1876; Ree. de MarseiUc iS/G^ i, [79. 

(2) 1 5 marzo 1884; Ree. de Marseiiìe^ 1884^ [^ 161. 

(3) The Thames, Holt's Rule of the Road, t5i^ the Fritùer, 
ib., 160: the Louisa^ ib., 20. 

(4) Gass. Firenze, 21 novembre 1870; Ann. IV ^ i^ ZS6. 
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quale rileva l'altra sulla propria dritta, manovra per e- 
vì tarla, quest'ultima manovra a sua volta, mentre, per 
regola^ dovrebbe semplicemente seguire la propria rotta 
senza impacciarsi d'altro. 

Commetterebbe certamente una colpa grave il capi- 
tano della nave che, vedendo l'altra sulla propria dritta^ 
fondandosi sulla presunta celerità di questa nave, man- 
tenesse la sua direzione, nella speranza che, quando egli 
incrocerà !a rotta dell'altra nave, questa avrà di già la- 
sciato il passaggio libero. 

III. Art. 17. — 4; Se due bastimenti Puno sotto vela, 
Paltro sotto vapore, navigano in direzioni tali da impli- 
care pericolo di collisione, il bastimento a vapore dovrà 
lasciare !a rotta libera al bastimento a vela ». 

Questa regola e antica quanto la stessa marina a va- 
pore. — I piroscafi sono nei loro movimenti più liberi 
dei velieri: essi si possono paragonare alle navi a vela 
che hanno il vento in poppa. È quindi naturale che il 
piroscafo^ il quale, meccanicamente, può muoversi sem- 
pre e per ogni dove^ lasci sempre la rotta libera al ve- 
liero che non sempre è padrone dei suoi movimenti, 
ed un cambiamento di rotta può essergli quasi sempre 
nocivo (1), 

Però non solamente la nave a vapore si deve sco- 
stare dalla rotta del veliero, ma deve ciò fare a tempo 
conveniente; che^ se questa manovra sarà fatta quando 
il piroscafo è talmente vicino alla nave, da far nascere 
confusione nel suo equipaggio in modo da determinarlo 
ad una falsa manovra^ che produce Purto, sempre il pi- 
roscafo deve ritenersi responsabile. 

(1) Gass. Firenze, 21 marzo 1878: Foro- Italiano^ 11^ i,. 408. 

7 
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Il veliero , in ogni caso , non deve eseguire alcuna 
manovra; deve continuare rigorosamente la propria rotta- 
Esso sarebbe responsabile, se invece di non mano- 
vrare, facesse una falsa manovra, come se^ per esempio^ 
venisse a gettarsi sul vapore girando a sinistrap — Pe* 
rò questa regola può essere inapplicabile, qualora, a mo"" 
d'esempio, il vapore si trovi in tali condizioni da non 
potere, senza pericolo, compire la sua evoluii one^ men- 
tre la nave a vela può, conoscendo questa circosianza, 
manovrare con faciltà (i). Così pure il veliero può mo- 
dificare la sua direzione, quando è sotto la pressione 
d'un pericolo imminente e manifesto. 

La giurisprudenza inglese dà a quest^ articolo un 
significato abbastanza largo , ritenendo che il piroscafo 
possa eseguire questa prescrizione, sia volgendo a dritta, 
sia volgendo a sinistra, sia fermando , secondo le cir* 
costanze (2). 

Del resto, sin da antico tempo, in caso di urto, il 
piroscafo è stato presunto in colpa, giacché, per le con- 
dizioni più favorevoli in cui si trova, è naturale che ad 
esso appanenga di prendere tutte le precauzioni possi- 
bili per evitare la collisione. Questa presunzione non 
cessa che con la prova contraria da parte del capitano 
del piroscafo (3). 

112. Art. 18. — « Ogni piroscafo che si avvicini ad 
un altro bastimento, per modo da implicare pericolo di 
collisione, dovrà rallentare la sua velocità, od arrestare 
la macchina, o dare indietro se ciò e necessario ». 

(i) Tr. comm. Mars., 5 giugno 1884; Ree, de Mars,, 1S84, e, 

23l. 

(2) The Margaret^ Holfs Rule of the Rond, 2 5 4; the Bau- 
gainville, L. R. 5. P. G. 323. 

(3) Codice norvegiano, art. 78. 
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Secondo questa disposizione, perchè il piroscafo, ral- 
lenti la sua velocità^ arresti la macchina o dia indietro, 
è necessario che vi sia un pericolo imminente di colli- 
sione. Cosicché quando questo pericolo non si presenta, 
il piroscafo non è costretto ad ottemperarsi a queste 
regole, ancorché passi vicino alPaltra nave; che, se, per 
una circostanza qualunque , accade V urto , non può il 
capitano del piroscafo essere dichiarato responsabile. 

Tali prescrizioni devonsi eseguire dal piroscafo in 
qualunque luogo si trovi, bisogna però con più rigoro- 
sità essere osservate nell'uscita e nell'entrata di un porto, 
nelle rade e nei canali (i). 

Varii sono i criteri sino adesso tenuti per stabilire 
quando un piroscafo abbia rallentato la sua velocità in. 
modo sufficiente da sfuggire all'azione di responsabilità 
fondata sul presente articolo. E cotesto un puro apprez- 
mento di fatto: il giudice deve esaminare caso per caso, 
e deve tenere conto delle varie .condizioni e delle di- 
verse ircostanze di tempo e di luogo. 

Non possiamo fare a meno di approvare col Des- 
jardins (2) un giudicato inglese, il quale ritenne che 
una nave, la quale non si é conformata alla prescrizio- 
ne di quest'articolo, rallentando in velocità, quando do- 
veva ciò fare, allega invano per giustificarsi che il suo 
contratto di noleggio la costringeva a filare tre nodi al- 
l'ora (3). — La legge del contratto, l' interesse privato, 
deve, in questo caso, soggiacere ad un interesse supe- 
riore, ad una prescrizione di ordine pubblico richiesta 
dalla necessità della navigazione. 

(i) Desjardins, op. cit., n. io96. 

(2) Op. cit., n. io96. 

(3) The Vivid, Swab, 88. 
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113. Art. 19. — «Un piroscafo in moto^ Ìl quale 
manovri in uno dei modi autorizzati o prescritti dal pre- 
sente regolamento^ potrà indicare la sua manovra agli 
altri bastimenti in vista per mezzo dei seguenti segnali 
fatti col suo fischio a vapore: 

« Un fischio breve significa sto accostando a dritta. 
Due fischi brevi significano sto accostando a sinistra. 
Tre fischi brevi significano vado indietro a tutta for^a, 

« L'uso di questi segnali è facoltativo , ma qualora 
s'intenda farne uso, la manovra del bastimento deve es- 
sere d'accordo col segnale fatto ». 

E evidente che quella nave che dà col fischio a va- 
pore un segnale in luogo di un altro , sia responsabile 
del sinistro prodotto da tale errore. Al contrario , ia 
nave, che interpreta male un segnale dato esattamente 
o che crede dovere manovrare interpretando im segnale 
non conforme ai regolamenti, come se ne fosse la pura 
esecuzione, deve sopportare le conseguenze della sua 
colpa (i). 

114, Art. 20. — « Non ostante tutto ciò che è con- 
tenuto in uno qualunque dei precedenti articoli, ugni 
bastfmento , sia a vela come a vapore ^ il quale ne ol- 
trepassi un altro, dovrà lasciare libera la rotta al ba- 
stimento oltrepassato ». 

La disposizione del presente articolo è della più lo- 
gica evidenza. Quella nave che è atta ad oltrepassarne 
un'altra, vuol dire che dispone di tali mezzi di movi- 
mento sufficienti per evitarla, giacche nel caso contrario, 

(i) Tr. comm. Anversa, 4 aprile 1884; Journ, des irtt, iriarit, 
d^Anvers del 17 aprile 1884. 
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sacebbe sempre in grado di scongiurare la collisione o 
arrestandosi o deviando la rotta. 

Da ciò ne consegue che se due navi a vapore ^' in- 
contrano in uno stretio passaggio, quella che viene dietro 
deve fermarsi, qualora non le sia perfhesso di farsi stra- 
da per l'angustia del luogo; in caso diverso dovrà, pas- 
sando, prendere tutte le precauzioni possibili, per non 
urtare la nave che le sta dinnanzi (N. 1 1 5). — Cosicché la 
nave, che viene appresso ed oltrepassa l'altra, è sempre 
presunta in colpa. 

Però tale presunzione cade, allorché il capitano di 
questa nave provi che gli era impossibile, per una circo- 
stanza qualunque, scoprire in tempo, per evitarla, la nave 
urtata; che egli navigava con una celerità ragionevole 
relativa alle condizioni di tempo e di luogo; e che non 
era incorso in alcuna falsa manovra. Come ancora che 
la manovra necessaria per evitarla sarebbe stata di pe-. 
ricolo imminente e sicuro alla propria nave.— Di notte 
si giustijScherebbe altresì, dimostrando che la nave rag- 
giunta aveva trascurato la disposizione dell' articolo 1 1 
del regolamento (N. io5) (i). 

115. Art. 21.— «Nei passi stretti ogni piroscafo do- 
vrà, quando ciò sia senza pericolo e praticabile, mante- 
nersi da quella parte del passaggio a mezzo canale che 
trovasi sulla sua dritta ». 

. Dove più frequentemente avvengono delle collisioni 
è nei passi stretti e difficili: nell'entrata e nell'uscita di 
un porto, nei canali, nei fiumi. Era quindi naturale che 
il regolamento per prevenire gli urti stabilisse una nor- 

(i) Desjardins, op. cit., n. io9o. Vedi la giurisprudenza ivi ci- 
tata. 
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ma sicura per regolare, in questi casi^ la rotta delle navi. 
Ora Particolo 21, disponendo che fjgni piroscafo deve sem- 
pre tenere la sua dritta, è riuscito a togliere quella con- 
fusione che, in mancanza di un regola mento^ era quasi 
necessaria, in visfa delie diverse usanze degli equipaggi 
delle navi, che si incontravano in tali passaggi, e dei cri- 
teri diversi che, nel momento del pericolo, servivano di 
guida ai rispettivi capitani. 

Dal testo risulta che il capitano di una nave si può 
scostare da tale prescrizione^ semprechè vi sia un peri- 
colo imminente, oppure la manovra prescritta sia impra- 
ticabile. Difatti il capitano, che ha contravvenuto ai re- 
golamenti, può sempre eccepire la forza maggiore: egli 
non è tenuto, nell'impossibilità, ad ottemperarsi stretta- 
mente al regolamento, come nel caso in cui il passaggio 
sia cesi angusto da non potere la nave piegare a dritta 
senza investire nella riva od in un altro ostacolo qualun- 
que; deve però cercare, con tutti i mezzi possibili, di scon- 
giurare il sinistro. 

Il magistrato deve andar cauto a giudicare in simili 
occasioni, che, quasi sempre, potrà riuscire al colpevole 
scagionarsi in questo modo ; cosicché bisogna che egli 
accuratamente indaghi se vi era necessità manifesta ed 
immediata a che il regolamento fosse trascurato. Come 
pure il magistrato può dichiarare irresponsabile il capi- 
tano di un piroscafo, quando non vi ha una relazione 
di causa ad effetto tra l'abbandono della riva regolamen- 
tare e l'urto. 

116. Art. 22. — «Quando, secondo le norme date nel 
presente regolamento, uno dei due bastimenti deve la- 
sciare la rotta libera all'altro, qnest^ultimo dovrà man- 
tenere la propria rotta », 
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Quest'articolo non serve che a chiarire meglio le di- 
sposizioni contenute nei precedenti articoli 14, 16, 17 e 
20. — Si è già detto, parlando dell' incontro di un piro- 
scafo con un veliero (N. in) , che il veliero, il quale 
non continua la sua rotta e, nella confusione, eseguisce 
qualche manovra, deve ritenersi responsalJile della colli- 
sione. 

La rigorosità dell'applicazione di questa regola ha 
però i suoi limiti. Non possiamo fare a meno di bia- 
simare un giudicato del tribunale di commercio di An- 
versa, il quale ritenne che una nave, quando sente qual- 
cuno dei segnali fonici facoltativi numerati dall'articolo 
19, contravviene, in generale, airarticolo 22 se non man- 
tiene la propria rotta (i). In vero , quando una nave 
manda un fischio, che significa sto accostando a dritta^ 
ciò può indicare che essa continua la sua rotta soprala 
dritta e non che cambia la rotta accostando a dritta. 
Sicché il capitano prima di riguardarsi come legalmente 
costretto a continuare la propria rotta, deve assicurarsi 
che la nave incontrata cambia la sua in esecuzione ad 
una delle norme imposte dal regolamento (2). 

117. Art. 23. — « Nel seguire e nell'interpretare que- 
ste norme, si dovranno tenere nel debito conto tutti i 
pericoli della navigazione e tutte le speciali circostanze 
che possono rendere necessario il dipartirsi dalle norme 
sopradette, a fine di evitare un pericolo immediato. Nes- 
sun bastimento in nessuna circostanza deve trascurare 
le opportune precauzioni p. 

L'esecuzione letterale delle norme stabilite dal pre- 

(1)4 aprile 1884 (sentenza citata). 
(2) Desjardins, op. cit., n. io99, 
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sente regolamento non è sufficiente per rendere intera* 
mente irresponsabile il capitano che vi si conforma; bi- 
sogna ancora che queste regole siano osservate con in- 
telligenza ed opportunità. — Difatti, sarebbe strano ed in- 
giusto vedere dichiarare irresponsabile un capitano, che, 
potendo evitare l'urto non seguendo il regoliimento, rab- 
bia invece procacciato conforman dovisi; lanto più che non 
si tratta solamente della salvezza di una nave e di un 
carico, ma ancora della vita di tante persone. 

Di tal guisa, è in colpa quel capitano che compro- 
mette la salvezza delle due navi per una cieca osservanza 
dei regolamenti , mentre avrebbe potuto salvare tutto 
con una manovra non conforme al regolamento. Però^ 
in questi casi, bisogna essere circospetti: il capitano^ che 
si è allontanato dalle regole , deve chiaramente e com- 
pletamente dimostrare che , operando in questo modo^ 
si è sicuramente evitata la collisione. Per regola, bi.sogna 
che si obbedisca alle norme del regolamento^ la disob- 
bedienza non essendo prescritta o permessa che sola- 
mente nelle circostanze eccezionali: per esempio^ quando 
due navi si trovano poste Puna di fronte alFahra^ ina- 
spettatamente, durante una nebbia od una tempesta. 

Non basta provare che una nave fu costretta a disco- 
staisi dalle prescrizioni del regolamento per un semplice 
pericolo; è necessario che sia un pericolo immediato ; ed 
in questo caso sarebbe insensato quel capitano che, per 
osservare le reg ole, non cercasse di evitarlo. A mo^ dV 
sempio, perchè sia dichiarata la irresponsabilità di una 
nave^ — che obbligata a mantenere la propria rotta giusta 
la prescrizione dell'articolo 22, al contrario, la cambia, — 
il capitano di essa deve dimostrare che non solo era 
stato necessario mutarla, ma ancor a che la manovra era 
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stata ragionevolmente calcolata per scansare il perico- 

lo (I). 

ii8 . Aiìt. 24. - - « Nulla in queste norme potrà af- 
francare un bastimento qualsiasi , o il suo proprietario, 
o i! suo capitano, o il suo equipaggio, dalle conseguenze 
di una qualunque negligenza nel portare i. fanali ed i 
segnali prescritti, e nel mantenimento di un buon ser- 
vizio di vedetta, o dalP avere trascurato qualsiasi delle 
precauzioni richieste dalla pratica ordinaria degli uomini 
di mare, o dalle speciali circostanze del caso ». 

Nessuna giustificazione è ammessa a favore di quella 
nave che non porta i fanali ed i segnali prescritti. Ciò 
è naturale, perché se il magistrato accogliesse alla leg- 
giera una. scusa qualunque, si voglia anche con un a- 
spetto di verità e di fondamento, gravissime ne sarebbero 
le conseguenze: nel maggior numero dei casi il regola- 
mento sarebbe inutile. 

La sola forza maggiore può venire in aiuto del ca- 
pitano: se l'impeto di un uragano ha strappato i fanali 
dal posto regolamentare, egli non può essere responsa- 
bile delle conseguenze. 

Nel regolamento del i863 non vi era alcuna parola 
che accennasse al mantenimento di un buon servizio di 
vedetta. Questa precauzione tanto necessaria è antica 
quanto la navigazione stessa, e tutti i popoli, per con- 
suetudine, vi si sono conformati ; fu solamente dettata 
come norma scritta dal regolamento che stiamo esami- 
nando. — Tutti i tribuna li, immedesimati della necessità 
della vedetta per la sicurezza generale della navigazione^ 

(i) The Pianeta Holfs Rule of the Road, 257. 
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hanno imposto la vigilanza a bordo, decidendo sinanco 
che la trasgressione a questa regola inerente alla naviga- 
zione, non può essere coverta dal fatto che la nave urtata 
non si è conformata al regolamento (i),^II tribunale dì 
commercio di Anversa è andato sino al punto di decidere 
che la presunzione di colpa pesava sulla nave urtata, seb- 
bene air àncora ^ perchè questa non aveva a bordo un 
numero sufficiente di marinari per eseguire una ma- 
novra atta ad evitare una collisione* 

L'ultima parte dell'articolo in esame diceche non si 
deve, in ogni caso, trascurare qualsiasi delle precauzioni 
richieste dalla pratica ordinaria degli uomini di mare e 
dalle speciali circostanze del caso. 

Questo è un concetto che abbiamo fatto rilevare dallo 
intero commento del regolamento. I.a prntica ordinaria 
dei marini ed il caso sono due elementi che possono 
fare continuamente cambiare a-spetto e rendere inappli- 
cabile la rigida parola del regolamento; sicché seguirlo 
ciecamente, quando si può altrimenti evitare il pericolo 
che da cotesta esecuzione deriverebbe^ e una mal giu- 
stificata scrupolosità; trasgredirlo, un dovere. 

Inoltre, così disponendo, i compilatori hanno voluto 
rimediare anche al caso in cui nel regolamento non sia 
preveduta una qualche circostanza. Allora si ricorre alla 
pratica del marino, — pratica, che, come vedremo nella 
seguente sezione, deve essere consona agli usi ed alle 
regole che ordinariamente sono la guida della gente di 
mare. (N. 122 e segg.) 

119. Art. 25. — 45 Queste regole non dovranno per 
nulla opporsi alla osservanza dei regolamenti speciali; 

(i) Tr. comm., Havre, 21 novembre i8S'2;Roucn, iS dicem- 
bre i883.— ifec. du Havre 1882, i, 2%t\ i88J^ 2^ 2o3. 



debitamente pubblicati dalle autorità locali, relativi alla 
navigazione di un qualche pòrto o fiume, ovvero alla 
navigazione interna ». 

Ogni capitano deve conformarsi ai regolamenti locali; 
è ciò che abbiamo detto parlando dell'illuminazione delle 
navi airàncofiii (N. 102). Così è in colpa quel capitano 
che si mette alla vela di notte in un pono dove ciò è 
vietato^ o che non àncora la sua nave nel modo indicato 
dai regolamenti locali. 

Non possiamo trascurare di osservare che non ogni 
capitano è alia conoscenza di tutti i regolamenti e gli 
usi dei porti e delle rade. Ora, ciò posto, può dichiararsi 
colpevole quel capitano che, appena arrivato in un porto 
o in una radn, pur conformandosi ai regolamenti ed a- 
gli usi generali, urta una nave, appunto perchè, nel con- 
foroiarsi alle regole generali, ha trasgredito quelle locali? 
Secondo noi il capitano della nave urtante non dovrebbe 
essere dichiarato in colpa, — questa comincia a gravare 
sul capitano quando si è messo al corrente degli usi e 
delle prescrizioni locali. Il contrario sarebbe iniquo. . 

Degli usi generali, che hanno acquistato forza di re- 
gole obbligatorie , per quanto riguarda la navigazione 
nei porti, nelle rade e nei canali , parleremo nella se- 
guente sezione ( N. 122 e segg.). 

Fanaìi speciali per le squadre ed i convogli, 

120. Art. 26 — « Queste regole non dovranno per 
nulla opporsi all' osservanza di regolamenti speciali, fatti 
dal governo di una nazione qualunque, relativamente 
alla aggiunta di altri fanali di posizione , o ai segnali 
per due o più bastimenti da guerra, o per i bastimenti 
che navigano in convoglio ». 
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Segnali per chiedere soccorso. 

121. Art. 27 — « Quando una nave e in pericolo e ri- 
chiede soccorso da altre navi o da terra, userà i se- 
gnali seguenti, sia separatamente che riuniti insieme , 

di giorno : l 

1. Un colpo di cannone ad intervalli di circa un 
minuto ; 

2. Il segnale di soccorso N. C. del codice interna- 
zionale dei segnali; 

3. Uno dei due segnali di lontananza dello stesso^ 
consistenti in una bandiera quadrata con sopra, oppu- 
re sotto, un pallone, o qualunque cosa che rassomigli 
ad un pallone ; 

di notte: 

1. Un colpo di cannone ad intervalli di circa un 
minuto. 

2. Fuochi accesi nella nave (quali potrebbero otte- 
nersi bruciando barili di catrame, oHo^ tee.) 

3. Razzi ed altri fuochi artificiali esplodenti di qual- 
siasi colore e natura sparati uno per volta a brevi in- 
tervalli JÉ>. 

Quest'articolo, che fu aggiunto co! regio Decreto 
del 6 luglio 1884, r abbiamo voluto riportare solamen- 
te per presentare il regolamento completo, non riferen- 
dosi affatto alla materia di cui ci occupiamo. 
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SEZIONE SECONDA 

REGOLE E PRESUNZIONI SECONDO LE QUALI UNA NAVE 
È REPUTATA IN COLPA. 



So MMARIO 

laa* Ragioni per cui ci facciamo ad esporre le principali consue- 
tudini osservati^ nei porti.— 123. Regole da osservarsi nelP entra- 
ta e VìclV uscita dei porti, delle rade, dei canali, ecc. — ^124. Pre- 
sanzioni che stabiliscono la colpa di una nave ancorata in caso 
di collisione-. — laS. Le stesse presunzioni per V urto avvenuto 
fra una nave in movimento ed una ancorata. — 126. L^ Ordi- 
nanza del 1 68 1 non permetteva alle navi di partire durante la 
notte che dietro inattuabili precauzioni. — Precauzioni che una 
nave deve oggi prendere quando parte durante la notte. 

122. Il regolamento internazionale del 1880 non po- 
teva prevedere tutto. Esso si è attenuto alle norme 
di ordine generale e non si è affatto occupato di tutto 
quanto si riferisce agli urti che frequentemente suc- 
cedono dentro i porti e le rade, come pure non ha te- 
nuto conto di altri casi speciali. 

Solamente colP articolo 25 (N. 119) ha imposto ai 
capitani di conformarsi ai regolamenti locali. Ora non 
tutti i porti e le rade sono forniti di un regolamento 
proprio: sono le inveterate consuetudini che il più del- 
le volte governano questi locali. Quindi crediamo oppor- 
tuno esporre le principali norme che, seguite sempre dalla 
dottrina e dalla giurisprudenza, hanno acquistato forza 
di legge. 

123, Neir entrare e nelP uscire dai porti, dai canali, 
o da altri stretti passaggi, si devono osservare le regole, 
seguenti. 
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Quando due legni si presentano per entrare nello 
stesso portO; il più lontano deve aspettare che il più vi- 
cino sia entrato, e se si urtano è rirenuEo responsabile 
V ultimo venuto, salvo che non provi che da parte sua 
non vi è stata colpa alcuna (i); — ne[ concorso di due 
navi^ una grande ePaltra più piccola^ quest' ultima deve 
cedere il passo alla più grande, se non vi si oppongono 
le circostanze di tempo e di luogo (2) ; — la nave che 
esce dal porto, come quella che entra, deve avere le àn- 
core a pennelloy cioè sospese alle rispettive grue e pron- 
te ad essere gettate in mare, sebbene il regolamento 
internazionale non ssi occupi di ciò (3);— la nave che e- 
sce r ultima dal porto deve evitare di urtare quella che 
la precede (4); — la nave che esce dal porto deve fare po- 
sto a quella che entra (5); — il capitano C- obbligato di 
comandare personalmente la nave nelP entrata e nell'u- 
scita di un porto ed in qualunque difficile passaggio: se 
quindi è assente vi ha presunzione di colpa contro di 
lui; — così pure è in colpa il capitano che essendo obbli- 
gato a servirsi dell' opera di un piloto all' entrata o al- 
l' uscita di un porto, non lo adibisce. 

124. Gli urti di navi avvengono con più frequenza 
nei porti e nelle rade « Les abordages au port, — scri- 



(i) Consolato del mare, capitoli GXCVR e CXCIX \ —Targa, 
Ponderazioni sopra la contratta:; ione marittima^ cvi^. IXI\^ p, %Ì6\ 
Sibille, op. cit.,n. 25 1; — Pardessus, Cours dedr. camm,, ttl, p, 9o, 

(2) Emerigon, op. cit. I. p. 410.— Targa, op. cit<, cup, LiU^ pa- 
gina 235. — Pardessus, op. cit.. Ili, p. 9i. 

(3) Trib. corniti. Havre , 25 marzo 1SS41 Ree. dtt Havre^ 
1884, I, l92. 

(4) Emerigon, op. cit., I, p, 411 ;-~Pardkssus, op. cit. Ili, p. 9[; 
Sibille, op. cit., n. 256. 

(5) Vedi gli autori sopra citati. 
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veva il Fa/j/^j— sontassez communs par la quantité de 
navires qa'abordent^ au quai où qui le quiitent * (i), 
E quindi per questo che le navi uscendo dai porti 
devono conformarsi a tutte le regole tendenti a preve- 
nire le collisioni. 

Così e ritenuta in colpa la nave male ormeggiata in 
un porto o che, ancorando^ non ha osservato ta distan- 
za prescritta; come pure i! capitano di quel bastimen- 
to che invitato a filare gli ormeggi , per lasciare li- 
bero il passo ad un^aitra nave^ rifiuta di fario quando 
]o poteva senza pericolo alcuno. Però il tribunale di 
commercio di Livorno ha giudicato che il capitano del 
piroscafo, che, partendo di notte^ ha omesso di invitare 
il capitano della nave ancorata in vicinanza del suo pas- 
saggio, a mollare gli ormeggi ed ha urtato negli stessi j 
è in colpa e deve riparare i danni cagionati dalr 
rurto (2), 

Vi è colpa, e di essa deve rispondere o una ò en- 
trambe le navi, quando due bastimenti gettano le àn- 
core troppo vicine fra loro ^ in modo da non poterle 
salpare senza esporsi ad un urto anche in circostanze 
ordinarie. Generalmente^ in questi casi, si presume in 
colpa colui che ha ancorato 1^ ultimo (3), 

Malgrado il silenzio del regolamento è anche incol- 
pa il capitano la cui nave e stata gettata sopra un' al- 
tra^ per avere dato fondo con una sola àncora, trascurando 
le precauzioni comandate dalP esperienza ordinaria dei 
marini ; e cosi pure il capitano^ che àncora in un luogo 
reso pericoloso dalle contrarie correnti prodotte dal 



([) Valin, op. cit.T II1 p. 178. 

(2) t6 aprile i863i Giur. comm. itaL^ VI, 2^ io3. 

(3) DksjardinSv op. cit., n. noi. 
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flusso e riflusso, commette un' imprudenza se dà fondo 
con un' àncora, avvegnacchè il pericolo eventuale che il 
suo legno potrebbe arrecare alle altre navi^ lo costringa 
a prendere delle precauzioni più che ordinarie (i). 

Deve riputarsi tuttavia responsabile : la nave ormeg- 
giata in un luogo non destinato a quest'effetto, o di 
cui le gomene siano insufficienti (2); — la nave male an- 
corata, o ancorata in un canale dove è proibito collo- 
carsi ; — la nave abbandonata senza (equipaggio e senza 
guardiano, o quand' anche, essendovi il guardiano, que- 
sti non eserciti alcuna sorveglianza e non si trovi nel- 
le condizioni di eseguire una manovra atta ad evitare 
la collisione (3). 

125. Esamineremo adesso quali siano le presunzio- 
ni per stabilire la responsabilità degli urti avvenuti tra 
una nave ancorata ed una in movimento, 

È sempre presunta in colpa la nave in movimento 
che ne urta un'altra all'ancora o alla cappa; la nave 
ancorata non deve, per regola, eseguire alcuna mano- 
vra per evitare le navi che sono in rotta davanti o die- 
tro di essa (4). Però non bisogna ritenere questa rego- 
la in senso assoluto : cosi allorché la nave ancorata può^ 
senza pericolo alcuno di se stessa e delle altre che Tat- 
torniano, evitare lo scontro con una manovra facile, per 
esempio, filando le catene, il capitana è in obbligo di 
farlo. 

Nella stessa guisa, non è colpevole il capitano^ che, 

(i) Trib. comm. Anversa, /owr. des hit. marii. sJ\1hv, d^\ 
24 maggio i885. 

(2) Emerigon, op. cit., II, p. 412. — Sibili -E^ op. cit., n. 26J, 

(J) Michel, op. cit., p. 76-80. 

(4) Vedi la giurisprudenza francese ed inglese riportata dal 
Desjardins, op. cit., n. 1087. 
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avendo divisato, per salvare la sua nave da un perico^- 
lo imminente, di cacciarla in secco, urta spinto dalla 
for^a maggiore una nave ancorata (i). 

ia6. Anticamente, quando la navigazione non ave- 
va conseguito lo sviluppo che ha raggiunto adesso, un 
capitano non poteva, generalmente , mettersi alla vela 
di notte; quando una nave in rada voleva partire du- 
rante, questo tempo, il capitano doveva, sin dal giorno 
precedente, mettersi in luogoproprio per partire, senza ur- 
tare od arrecare danno ad alcuna di quelle navi che erano 
nella medesima rada, sotto 'pena di danni-interessi ed anche 
di multa arbitraria (2). EU Valiti^ commentando questa 
disposizione così diceva : « Il serait bien difficile qu' un 
vaisseau destine pour un voyage de long cours fìt voile 
pendant la nuit, tant il a de préparatifs et de maneu- 
vres a faire avant le départ, quoiqu^on se soit précau- 
tionné plusieurs heures auparavant. Quelles raison d'ail- 
leurs de partir la nuit pour un pareli voyage? » 

È questa un'argomentazione non più sostenibile ai 
nostri tempi; primieramente perchè, nei paesi meridio- 
nali, i velieri, per la partenza , devono profittare della 
brezza che spira da terra, la quale si leva appunto al 
cominciar della notte ; poi, per la celerità che, ai nostri 
giorni, richiedono i mezzi di trasporto marittimo^ tanto 
che i piroscafi non fanno conto dei giorni, ma delle 
singole ore. 

• Però allorché una nave si decide a partire di notte, 
deve prendere tutte le precauzioni necessarie per non 
arrecare jJanno alle altre navi, cioè deve tenere le àn- 
core a pennello, pronte ad essere gettate subito che 



(i) Gass. Napoli, 9 giugno i883; Ann. i883, i, 388. 
(2) Ordinanza francese del i68i, tit. Des Rades^ art. 5. 

8 
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un pericolo si presenti ; deve avvisare alla nave vicina 
di filare le gomene^ quando ciò sia necessario per libe- 
rare il passo ; deve infine conformarsi a tutte le regole 
a cui più sopra abbiamo accennato (N. i23). — Che se 
poi il regolamento particolare d' un porto proibisse di 
partire durante la notte, ogni nave che si trova in quel 
porto deve conformarvisi ; trasgredirebbe, altrimenti, la 
disposizione delP articolo 26 del regolamento intemazio- 
nale (N. 119). 

CAPITOLO QUARTO 

RESPONSABILITÀ ED ESERCIZIO DELL^ AZCONE 



Sommario 
127. Divisione della materia. 

127. In materia di urto di navi , come in qualun- 
que delitto o quasi- delitto, si deve vedere a chi attribui- 
re la responsabilità e quale sia P estensione materiale 
dei danni da risarcirsi. 

Dobbiamo quindi parlare di una doppia responsabi- 
lità : della soggettiva e dell' oggettiva. 

D' altra parte, una volta affermata la responsabilità, 
è necessario conoscere a chi sia dato porre in esperimen- 
to razione che ne consegue; come ancora in quali per- 
sone si personifichi la responsabilità stessa, perchè con- 
tro di esse possa esercitarsi quest' azione. 
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SEZIONE PRIMA 

RESPONSABILITÀ SOGGETTIVA 



Sommario 
laSt Divìsone della materia. 



128* La responsabilità soggettiva riguarda , princi- 
palmente^ il capitanoj il piloto pratico^ Ìl caricatore e lo 
assicuratore. Nella presente sezione ci occuperemo^ par- 
titamente, della responsabilità di queste singole persone, 



ARTICOLO PRIMO 

RESPONSABILITÀ DEL CAPITANO 



SOMMAI^IO 

lag. l-a responsabilità, rispetto air autore della collisione, st divide 
in penale e civile, 

129. L' urto delle navi arreca un pregiudizio non 
solo ai privati, ma lanche al corpo sociale, E quindi non 
solamente nell'interesse del commercio marittimo por- 
re un freno alle frequenti collisioni , ma è tuttavia 
nello interesse della società mettere al sicuro la vita 
della gente di mare e dei passeggieri continuamente 
minacciati da cotesti sinistri. 

Da ciò ne deriva che P autore di un arto di navi è 
respoosabile non solo civilmente^ ma anche penalmente^ 
quando la collisione è stata volontariamente procaccia- 
ta, ovvero è stata i! risultato della negligenza o delfini- 
prudenza. 
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§1- 

Responsabilità penale. 



Sommario 

130. Nella legislazione italiana non ri ha una disposizione pe- 
nale che riguardi direttamente il reato di uno dì navi.— Applica- 
zione deir articolo 658 del codice penale.-- 131. Applicazione del- 
r articolo 660 stesso codice per quanto si riferisce air offesa 
personale. — 132. Urto per imprudenza^ negligenza o imperizia. — 
133. I progetti del nuovo codice penale. 

130. Nelle leggi italiane vigenti non si trova una 
disposizione che direttamente attacchi il colpevole del 
reato di urto di navi ; però, in questo casOj per diretta 
analogia, è applicabile P articolo 658 del codice penale^ 
per il quale il colpevole di volontaria sommersione di 
bastimenti od altre navi^ di un portOj di uuBbarcay di 
un molino o di un battello (i), è punito colla reclusio- 
ne non minore di anni cinque^ se i manufatti sommersi 
erano di altrui spettanza, — e colla reclusione estensibile 
ad anni cinque, se erano di sua appaine nenza^ ed abbia 
egli volontariamente cagionato danno ad altri. Qualora 
il danno non ecceda il valore di lire cinquecento ^ la 
pena potrà essere diminuita di uno o di due gradl- 

Nella espressione volontaria sommersione di basti- 
menti od altre naviy si può benissimo comprendere la 
sommersione avvenuta in seguito ad un urto volonta- 
rio ; ed il capoverso ricordato , diminuendo di uno a 
due gradi la pena , quando il danno non ecceda lire 
cinquecento, ci induce a ritenere che anche passibile di 

(i) In quest^ articolo manca V idea esatta della nave; si distin- 
gue la nave dal bastimento, dalla inarca e dal battello ^ quasìcchè 
la parola nave non abbracci ogni forma di legno atto a naviga- 
re (N. 52). 



proporzionata pena sia colui che, in seguito ad una vo- 
lontaria collisione, abbia cagionato non la sommersione, 
ma soli danni sia alla nave urtata che alla propria. 

131. Può avvenire però che a questo reato, che of- 
fende la proprietà individuale, si unisca, contemporanea- 
mente, quello più grave della offesa all' integrità per- 
sonale ; ed allora, è naturale che più grave deve esse- 
re la pena. Estendendo V articolo 660 del codice pena- 
le anche alP urto volontario •di navi, si ha che, quando 
da esso è derivata la morte dì qualche persona, il col- 
pevole sarà punito colla morte. Se ne sono derivate fe- 
rite costituenti per se medesime un crimine, la pena è 
dei lavori forzati a vita. Ove ne siano derivate lesioni 
meno gravi, ovvero una o più persone abbiano corso 
pericolo di morte, la pena sarà dei lavori forzati a tem- 
po, estensibile al maximum, a seconda dei casi. Se però 
la morte, o il pericolo di morte , o le lesioni perso- 
nali siano avvenute per circostanze che il colpevole non 
abbia potuto prevedere , le pene saranno diminuite di 
un grado (i). 

( 1 ) Il codice per la marina mercantile, alP art. 3o J. specializza 
queste disposizioni generali, nel seguente modo : 

ti Qualunque persona delP equipaggio di una ha ve che con in- 
tenzione dolosa la farà investire, naufragare o perdere in qualsiasi 
modo, sarà punita colla pena dei lavori forzati a tempo. — Se il rea- 
to sia stato commesso dal capitano, padrone o da altra persona 
incaricata, anche provvisoriamente, del comando o della condotta 
della nave, il colpevole sarà punito coi lavori forzati a tempo non 
minore di anni quindici. — Se pel fatto dolVinvestimento^ del naufragio 
o della perdita della nave sia perita qualche persona, il colpevole in- 
correrà nella pena di morte.—Se ne siano derivate ferite costituenti 
un crimine, sarà applicata al colpevole la pena dei lavori forzati 
a vita. — Se ne siano derivate lesioni meno gravi, ovvero una o più 
persone abbiano corso imminente pericolo di vita, la pena sarà del 
maximum dei lavori forzati a tempo », 
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132. Nessun testo della nostra legislazione penale 
prevede del pari, direttamente, Turto per imprudenza, 
negligenza o imperizia, dovendosi, in questi casi, ricor- 
rere, per quanto riguarda l'o ffesa personale, alla sezione 
III del titolo X del codice penale, dove si parla dell'o- 
micidio, ferite e percosse involontarie. Tuttavia abbiamo 
qualche sparsa disposizione che punisce le infrazioni alle 
misure prese in vista di prevenire gli urti di navi. 

LVticolo no del codice per la marina mercantile 
impone ai capitani o padroni di uniformarsi alle prescri- 
zioni del relativo regolamento per ciò che concerne la 
illuminazione per la navigazione notturna, i segnali in 
tempo di nebbia e la direzione della nave per evitare 
gli scontri. Prescrive inoltre che nelP entrata ed uscita 
da un porto, in passaggi di canali ed in tutte le altre 
circostanze, in cui maggiori possono essere i pericoli, 
devono trovarsi in coverta assistiti dagli ufficiali di bor- 
do. — L'articolo 390 dello stesso codice rende passibile 
di una multa estensibile a lire duecento il capitano o pa^ 
drone che naviga senza avere i fanali accesi , o senza 
trovarsi munito degli oggetti di corredo prescritti dai 
regolamenti. 

Oltre a ciò abbiamo l'articolo 369 del codice per la 
marina mercantile , il quale deve essere applicabile in 
caso di collisione per imprudenza o negligenza, che di- 
spone : « Il capitano o padrone che per ubbriachezza^ 
per negligenza, per contravvenzione ai regolam enti, per 
avere male stivato la nave, o per averla caricata oltre 
la naturale sua portata, senza che vi concorra alcun dolo, 
avrà posto in grave pericolo o fatto perdere la nave, o 
cagionato alla medesima o ad altre navi danni tali, per 
cui ne siano derivate ferite o la morte di qualche indi- 
viduo; incorrerà nella pena del carcere estendibile a'àei 
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rn€si e nella sospensionej e potrà^ fecondo i casi, essere 
punito anche colla interdizione. La pena sarà della so- 
spensione e della interdizione, quando il fatto dipende 
da sola imperizia ^, 

133. Un notevole progresso vediamo nel progetto 
del nuovo codice penale^ redatto da Zanar delti e rive- 
duto da Savellì nel iS83; in esso sono considerati più 
direttamente i reati di cui ci oc cupi a mo^ colmandosi^ in 
certo qual modo, le lacune .sino ad oggi lamentate sul 
riguardo. 

Colla speranza di vederlo presto attuato^ crediamo 
far cosa utile riprodurre gli articoli che si connettono 
alla nostra materia, e che sono posti sotto la rubrica 
*c Dei delitti contro P incolumità pubblica ^. 

Art, 25g - 266 {\)^ — ^ Chiunque cagiona la som- 
mersione di navi o edifìci natanti di qualsiasi genere, è 
punito con la prigionia da sei a dieci anni*, 

^ La pena e aumentata di un grado so ne è deri- 
vato pericolo per la vita delle persone ». 

Art. 260-267. — ^ Chiunque distruggendo^ rimoven- 
do o facendo mancare in qualsiasi modo le lanterne od 
altri segnali, o adoperando falsi segnali od ah ri artifizi, 
fa sorgere il pericolo di naufragio^ e punito con la pri» 
gionia da trentun mesi a cinque anni )^, 

« Se dal fatto e seguito il naufragio si applica ÌI di- 
sposto deiParticolo precedente ». 

Art. 264 - 271, ~ * Chiunque per inavvertenza, im- 
prudenza negligenza, o imperizia della propria arte o 
professione, o pitr inosservanza di regolamenti^ ordini o 
discipline^ cagiona un incendia od una esplosione, una 
inondazione, una sommersione od altro disastro di pe- 

(i) n primo numero l- quii Ilo corrispondente agli arti co li del 
progetto ZaìKirdeiU\ iì secondo al progeno SaveUi, MjiErambÌ*i prò* 
getti sono conformi in tutte le disposÌ2Ìoni che riportìamo. 
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ricolo comune, è pUnito con la detenzione da quattro a 
trenta mesi e con multa da cinquantuno a cinquecento 
lire ». 

€ Il colpevole è punito con la detenzione da tre- 
dici mesi a cinque anni e con multa da cinquantuna 
a tremila lire se vi fu pericolo per la vita delle per- 
sone >. 

Art. 265 - 272. — « Le pene stabilite nei precedenti 
articoli sono aumentate di un grado, se il colpevole è 
una persona incaricata di dirigere^ vigilare o custodire 
gli apparecchi, gli strumenti, i materiali^ od ì lavori de- 
stinati a tutelare le persone o le proprietà da taluno 
dei disastri indicati ». 

« Le stesse pene sono diminuite dì uno o due gradi 
se il- danno derivato o che poteva derivare dal disastro 
non eccede lire cinquecento ^^ 

« Le pene sono diminuite da due a tre gradi, se il 
colpevole, mosso da pentimento si ii adoperato ad im- 
pedire il disastro o a diminuirne le conseguenze, in mo- 
do che il danno sia riuscito inferiore a lire cento >, 

Art. 266-273. — «Se dairincendio, dall'esplosione 
inondazione e sommersione^ o da altro disastro di pe- 
ricolo comune, è derivata morte o lesione personale di 
taluno, si applicano le norme , relative al concorso di 
delitti e di pene, aumentata la pena di un grado, ^ 

L'anicolo 822 - 827 app ica la pena dell'ergastolo a 
chi ha commesso un delitto per mezzo della sommer- 
sione. E gli articoli 326-33 1, 33o-335 si occupano delle 
pene da applicarsi a chiunque per inavvertenza, impru- 
denza o negligenza , o imperizia della propria arte o 
professione, per inosservanza di regolamenti, ordini o 
discipline, o doveri del proprio stato, cagiona la morte 
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ó un danno nel corpo o nella salute od una perturba- 
zione di mente ad alcuno (i). 

§11 

Responsabilità civile 



Sommario 

134. Il ^capitano è la prima persona responsabile. — 135. Potere 
illimitato del capitano. — 136. ÌJà responsabilità del capitano è 
illimitata. — Di fronte ai terzi è responsabile anche della colpa 
deirequipaggio. — Diritto di regresso del capitano. — 137. H ca- 
pitano non è garante deU^equipaggio verso Parmatore • — 138. Il 
capitano è sempre responsabile verso i caricatori. — 139. Ri- 
mando alParticolo seguente. 

134. Il capitano ha l'obbligo di dirigere la nave che 
comanda; tutti a bordo gli devono obbedienza. Egli è 
dunque la prima persona responsabile quando avviene 
Turto. Abbiamo veduto come il capitano debba riparare 
il pregiudizio apportato alla società; vedremo ora come 
sia tenuto a riparare il danno materiale che ha arrecato 
alle persone per mezzo di un'indennità pecuniaria. 

135. Il capitano, uomo di fiducia degli armatori e 
dei caricatori , quando si trova nelP esercizio delle sue 
funzioni, è investito di un potere illimitato (2). La cu- 

(i) Per quanto riguarda il diritto comparato, vedi Desjardins, 
op. cit., n. Ilio. 

(2) Art. 92 codice per la marina mercantile: «I capitani e pa- 
droni devono mantenere P ordine e la pcilizia sulla propria nave; 
e tutte le persone che vi sono imbarcate , in qualsivoglia qualità, 
devono loro rispetto ed obbedienza in tutto ciò che concerne la 
tranquillità del bordo, la sicurezza dilla iiave, la cura delle mer- 
canzie ed il successo della spedizione ». 
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stodia della nave e del carico^ la fortuna degli interes- 
sati, la vita deirequipaggio e dei passeggieri sono affi- 
dati alla sua esperienza ed alla sua onestà; così la sua 
responsabilità non cessa se non colla prova di ostacoli 
provenienti da caso fortuito o da forza maggiore^ es- 
sendo obbligato anche per le colpe leggiere che com- 
mette neir esercizio delle sue fiinzioni (i)* 

Egli non potrebbe, anche* mediante stipulazione^ esi- 
mersi dalle sue colpe personali: una simile clausola sa- 
rebbe nulla come contraria alPordine pubblico (2), 

136. La ^ua responsabilità è illimitata^ dovendo ri- 
spondere con tutta la sua fortuna delle colpe che egli 
ha commesso; e qu and'anche egli sia proprietario della 
nave che comanda non ha facoltà di liberarsi delta re- 
sponsabilità che gli grava , per via dell' abbandono di 
essa (3). 

Di fronte ai terzi egli è responsabile non solamente 
della sua colpa, ma anche di quella del suo equipaggio; 
in vero egli V ha scelto ed è sotto la sua direzione {4). 
Per esimersene dimostrerà invano che ha fatto tutto ciò 
che poteva fare, eppure che era neirimposslbilità di a- 
gire: nessuna scusa sarà efficace. Cosi quando Turto av- 
viene per colpa di un ufficiale o di una persona qualun- 
que di bordo, civilmente res pensabile è sempre il capi- 
tano. In questo caso, cioè quando il danno è stato ca- 
gionato dalla colpa di uno dei componenti ^equipaggio, 
è evidente che il capitano abbia il diritto al regresso 

(i) God. comm., art. 496. — Cod. dv., art. n52 y 17^5 e se- 
guenti. — Gass. Torino, 11 marzo 1875; Racc.^ XXYU, 1, 40^ , 

(2) Sibille, op. cit., n. 422. 

(3) God. comm ., art. 49i, al. 2. 

(4) God. civ., art. ii5.— App. Lucca, :ì4 dicembre i^69 \ Ann. 
Ili, 2, 320. 
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Contro costui. In pratica il regresso contro un marinaro 
è quasi sempre illusorio; ma in diritto, la negligenza che 
questi ha commesso ad eseguire una manovra ordinata 
dal capitan Oj o tutt'altra imprudenza o colpa, lo rendono 
responsabile (i), 

137. Il capitano , garante degli atti del suo equipag- 
gio verso i terzi^ non lo è però verso il suo armatore. 
« Les gens de Péquipage sont au point de vue legai les 
domestiques ou les preposés de Tarmateur aussi bien qua 
du capitaine ;> (2). Difatti dispone Particolo 499 del co- 
dice di commercio che appartiene al capitano di formare 
r equipaggio della nave j ma deve in ciò procedere dì 
concerto coi proprietari ed armatori, quando si trova nel 
luogo della loro dimora. 

L^'assenza del capitano dalla nave non rende questo 
responsabile verso T armatore, che nel solo caso in cui 
questa assenza abbia avuto qualche influenza nel sini- 
stro (3). Nella stessa guisa se una collisione è avvenuta in 
seguito a delle false manovre fatte durante il riposo del 
capitano^ cioCj quando la sua presenza sul ponte non era 
richiesta; egli non è responsabile verso l'armatore (4). 

138. Il capitano è però sempre obbligato verso i ca- 
ricatori j anche nei casi sopra indicati, quando , cioè, la 
sua responsabilità viene meno di fronte agli armatori. 
Difatti il noleggiatore non si trova nelle condizioni del- 
Tarmatore; è un terzo che in nessun modo ha concorso 
alla scelta deirequipaggio^ che non conosce alcuna per- 
sona di bordo, che ha avuto solamente qualche volta 
dei rapponi con l'armatore, ma più sovente con il ca- 

(1) Tr. Marsiglia^ 16 agosto 1842; Ree de Mars. 1843, i, 141. 
(a) SjEJLLK^ op. cit,,, n* 424. 

(3) SmiLLt:^ op. ci^t.^^^n, 425. 

(4) Cass, Firenze^ 14 Jici^mbre 1882^ Foro II 1882, i, 226, 
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pitano, che ha posto intera la sua fiducia nelPonestà e 
nella capacità di quest'ultimo* Cosicché si può affermare 
chej fra tutti i terzi, il caricatore sia quello a cui è per- 
messo sempre di rimproverare al capitano le avarie so- 
pravvenute alle merci che gli ha confidato (i), 

139. Parleremo neirarticolo seguente della responsa- 
bilità del capitano quando ha a bordo un piloto pratico 
(N, 142 e segg). 

ARTICOLO SECONDO 

♦ RESPONSABILITÀ DEL PILOTO PRATICO 



Sommario 
t4o. Divisione della materia. 

140. La responsabilità del piloto pratico è doppia co- 
me quella del capitano: penale e civile. Ci occuperemo, 
panitamente, dell'una e d^lPaltra. 

Responsabilità penale 



Sommar IO 

141, Gli effetti della responsabilità penale del piloto pratico e di 
qualunque ufficiale di bordo sono identici a quelli dLik re- 
sponsabilità del capitano, 

141, Tutto ciò che abbiamo detto intorno alla respon- 
(i) Michel^ op. cit., p. 98, — Contra: Sibillet op, cit., n. 424. 
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SabìHtà penale del capitano reo di urto votontarioj o per 
negligenza, imprudenza^ imperizia. (N, i3o e segg.)^ ri- 
flette^ in generale, chiunque sia caduto in tale colpa : ogni 
ufficiale di bordo, che abbia assunto il comando della 
nave durante 1' assenza o il riposo del capitano ^ e così 
pure il piloto pratico nellVsercizio delle sue funzioni. 

Riguardo a quest^ ultimo abbiamo ancora una spe- 
ciale disposizione nel codice per la marina mercantile, 
la quale prescrive che il piloto che per ubbriachez^a^ 
negligen^a^ od ignoranza avrà fatto perdere la nave pi- 
lotata, o avrà causato alla medesima danni tali per cui 
ne siano derivate ferite ola morte di qualche individuo 
sarà punico con le medesime pene con cui e punito il 
capitano che si trova nelle medeììirae circostanze (i). 

§ n. 

Responsabilità ciPile 



Sommario 



143. Se deve ritenersi responsabile il capitano o il piloto pratico 
quando entrambi sono a bordo*— 143* 11 capitano che sì serve 
volontariamente del Po pera del piloto pratico ò responsabile dei 
fat!i di quest'ultimo. ^144. fr responsabilità del capitano nel caso 
in cui r autore dell"* urto sia un piloto pratico obbligniono, — 
145. proposta conforme del progetto preliminare ed osservazioni 
della Camera di commercio di Venezia. — 145. ti capitano può 
essere Tuttavia responsabile ancorché sia presente a bordo il pi- 
loto pratico obbligatorio.— 147, Limite della responsabililà del 
piloto pratico.— 148. Diritto comparato. 

142. Se durante la presenza a bordo della nave di 
(t) Codip per la mar» Di^rc.^ art. 406. 
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un piloto pratico avviene una collisione, deve ritenersi 
responsabile il capitano o il piloto pratico ? È cotesta 
una seria domanda che presenta parecchie disparate o- 
pinioni nella dottrina, non che nella giurisprudenza. E 
pure la quistione diventa semplite, ed ogni dubbio sva- 
nisce, sol che ci facciamo ad esaminarla secondo i prin- 
cipii generali. 

143. Anzitutto è mestieri fare una distinzione. Il 
piloto pratico può essere adibito dal capitano volontaria- 
mente, oppure obbligatoriamente. 

Il capitano, trovandosi in un passaggio diflBcile, in uno 
stretto a lui sconosciuto, vicino un banco, una scogliera, 
può servirsi dell'opera di un piloto pratico, ancora quan- 
do ciò non gli venga. prescritto da alcuna leggfe o regola- 
mento. In questo caso, cioè, quando il piloto è stato a- 
dibito volontariamente dal capitano, se, durante la pre- 
senza a bordo del piloto pratico, avvenga un urto, respon- 
sabile di tutti i danni sopravvenuti è sempre il capitano, 
ancorché il piloto sia nel pieno esercizio delle sue funzioni. 
Qui il piloto deve ritenersi come preposto del capitano, 
e, secondo i principii di diritto comune, è il preponente 
che risponde delle azioni del preposto. 

144. Però vi sono certi casi in cui la legge comanda 
espressamente al capitano di ricorrere all'aiuto di un pi- 
loto pratico locale, come quegli che, conoscitore dei luo- 
ghi dove continuamente bazzica, è capace di condurre 
a salvamento una nave più facilmente e più sicuramente 
di un capitano , che inesperto di un sito dove è stato 
nessuna o poche volte, dovrebbe quasi necessariamente 
portare a rovina la nave da lui comandata. 

L'articolo 604 del codice di commercio, dopo di a- 
vere detto che il capitano deve comandare personalmen- 
te la nave all'ingresso ed all'uscita dei porti, dei seni, 



dei canali o dei fiumi, aggiunge che egli, il capitano, è 
obbligato a i^akì^si di un pìloio pratico a spese della 
nave, dovunque ciò sia dichiarato obbligatorio dal go- 
verno nel regno, e prascriito dai regolanìenti o dagli usi 
locali del paese estero. Questa obbligazione poi è stata ri- 
tenuta necessaria ^ed impellente sino al punto da essere 
dichiarato responsabile il capitano, verso gli interessati 
della nave e del carico^ di tutti Ì danni derivanti in se- 
guito alla contravvenzione della precedente presenzio- 
ne (.). 

Ora una volta che l'uso dei piloti può dal governo 
essere dichiarato obbligatorio nei porti , nelle rade o 
nei canali, nei quali è riconosciuto necessario (2), egli è 
certo che, qualora i regolamenti relativi alla navigazione 
prescrivano Tuso di un piloto obbligatorio per determi- 
nati luoghi, il capitano non è libero di dispensarsi dal- 
l'i nvocarc r opera di questo e non può impedirgli di 
stabilire b rotta e di comandare ogni manovra di vele, 
di àncore, di cavi , di ormeggio e tutto quanto si rife- 
risca alla sicurezza della nave (3),— Non può dirsi quindi 
che il piloto pratico sia un preposto volontario del ca- 
pitano o dell^lrmatore da questo rappresentato; ma Tas- 
sunzione del piloto e Tabdicazione ad esso dei poteri del 
capitano sono atti imposti dalla legge nei casi determi- 
nati dalle ricordate prescrizioni. 

Ne certo vale P argomento^ messo avanti da alcuni 
che il codice della marina mercantile dichiara sotto 
la dipendenza del capitano il piloto pratico : quivi si 
è inteso pariare solo del piloto adibito volontariamente 

(j) Cod, comm., art, 5o5^ 

(2) Cod, per la mar. mere, ai-r. 200. 

(3) Cod. per la mar. mer., art. 201. 
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e non del piloto pratico dichiarato obbligatorio , impe- 
rando per questo le norme sopra cennate (i). 

Per lo che, né il capitano può rispondere delle con- 
.seguenze della colpa commessa dal piloto obbligatorio, ne 
possono risponderne gli armatori o proprietari della nave. 
Essi subiscono insieme ai caricatori le conseguenze di 
uno stato di cose, che non possono* modificare e che 
tutti devono aver preveduto , fin dal momento in cui 
hanno deliberato di condurre la nave in quei luoghi, nei 
quali l'uso del piloto pratico e obbligatorio. Dei danni 
che avvengono per gli urti cagionati dalla colpa del pi- 
loto pratico obbligatorio non può, quindi, rispondere 
che Tautore della colpa. 

I45« Fu con la scorta di questi giusti e ragionevoli 
principii, che la Commissione incaricata a redigere il 
progetto dell'attuale codice di commercio, aveva all'ar- 
ticolo 720 del progetto preliminare , corrispondente al- 
l'articolo 663 del codice attuale, aggiunto una seconda 
parte formolata in questi sensi: « Quando la* nave è di- 
retta da un piloto pratico obbligatorio, e l'urto avviene 
per colpa del medesimo, egli solo è responsabile dei danni 
e delle perdite che ne derivano » (2). Però questo ca- 
poverso non fu approvato , e non comparve nel codice 
vigente. Rimase, in tal guisa, irresoluta una quistione 
che poteva dirsi appianata. 

L'approvazione di questa formola fu combattuta dalla 
Camera di Commercio di Venezia , la quale, tra le al- 
tre ragioni portate in sostegno della sua opinione, disse 
che il piloto darebbe ben poca guarentigia ai poveri dan- 



(i) Cod. per la mar. mere, art, 66^ al. 2, n. 2. 
(2) Atti della Commissione del i869 ; Tornata del 17 genna- 
ro 1872. 
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ncggiati, che dovrebbero da lui aspettarsi il relativo com- 
penso, poiché la cauzione offerta dai piloti è troppo te- 
nue per far fronte agli enormi danni che possono deri- 
vare (i). Ciò è poco serio. Egli è certo che la respon- 
sabilità non si può trasferire, indifferentemente^ da un 
capo all'altro, sol perchè il primo non presenta nessuna 
garenzia; del resto, se i piloti offrono una cauzione, nes- 
suna ne hanno depositato i capitani, ed il più delle volte 
questi non possedona nulla e perciò sono sforniti di qual- 
siasi garenzia. 

146. Tuttavia può avvenire, che, essendo presente à 
bordo il piloto pratico, la collisione sia imputabile al solo 
capitano, o al capitano in concorrenza col piloto. — In» 
vero, il piloto non conosce tutti i difetti della nave che 
temporaneamente governa , è perciò costretto a dipen- 
dere, relativamente a questi vizi inerenti al bastimento, 
dall'avviso del capitano. Inoltre il capitano è in obbligo 
di fare eseguire tutte le manovre comandate dal piloto, 
e, se queste non sono adempite puntualmente e secondo 
le regole della navigazione, è l'equipaggio che deve ri- 
tenersi colpevole, e, conseguentemente, di fronte ai terzi 
è responsabile il capitano (N. i36). Ed allora nessun o- 
stacolo si infrappone, a che, secondo i casi, siano dichia- 
rati solidariamente responsabili il capitano od il piloto, 
o solamente il capitano. 

147. Nel caso in cui il piloto pratico obbligatorio sia 
dichiarato responsabile, dapprima è il corpo dei piloti 
che deve rispondere sino a concorrenza della cauzione 
prestata dal piloto che ha commesso il danno per impe- 



(i) Osservazioni della Camera di Commercio di Venezia sul- 
Tarticolo 720 progetto preliminare. 
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rìzia negligenza .(i); poscia^ essendo la sua responsabi- 
lità illimitata al pari di quella dei capitani, quando la sua 
cauzione è insufficiente a riparare ì danni , è tenuto a 
rispondere con tutti i suoi beni- 

148. La giurisprudenza inglese lìbera da ogni respon- 
sabilità il capitano di una nave che ne ha urtata un'al- 
tra, se si dimostri che Turto è stato il risultato della 
negligenza o delPimperizia del piloto pratico obbligato- 
rio (2). Il codice tedesco, conformandosi a questa sen- 
nata giurisprudenza, ha disposto che ^ quando la nave 
si trova sotto il governo d''un piloto pratico^ e le per- 
sone componenti T equipaggio hanno adempito gli ob- 
blighi che loro sono imposti, l'armatore non è respon* 
sabile del danno risultante da un urto prodotto dalla col- 
pa del piloto» (3). 

La giurisprudenza italiana è incerta. La Cassazione 
di Firenze ritenne prima che il piloto locale, a cui è 
affidato il governo della nave neU'cntrata dei porti, stretti, 
ecc.y è responsabile di fronte ai terzi dei danni cagio^ 
nati dalla nave a causa del suo mal governo (4), Alcuni 
anni dopo la stessa Corte mutava avviso (5); pure con- 
traria è la giurisprudenza francese. 



(i) Cod. per la mar. mere, art. i99* 

(2) Journ. du dr, interri, prive. III, p. 275.— Alta Cortesi giu- 
stizia, div. deir Ammiragliato , 27 luglio e 9 agosto 1S86, Revue 
interri, du dr. maritime.^ II, i9i e 335. 

(3) Art. 740. 

(4) 23 marzo 1876; i^acc, XXVIII, 1^814, 

(5) i9 maggio 1882, Foro it., i,529.— App, Venezia, 27 ottobre 
1881., /vi, 1254. 



3^?^^^' 



53l 



ARTICOLO TERZO 

RESPONSABILITÀ DELL'ARMATORE 



SonAiario 

149. La responsabilità del proprietario o delP armatore non ò per- 
sonale, ma reale sulla nave che ha causato V urto. — Può libe- 
rarsi da ogni responsabilità mediante Tab band ono.—iSo. È illi- 
mitatamente obbligato per le conseguenze del fatto proprio. — 
i5i. L'abbandono si può fare sempre. — i5a. L"* armatore ha un 
regresso verso il colpevole. — 153. Casi in cui questo regresso 
viene meno. — 154. L"* armatore ed il capitano sono obbligati in 
modo diviso. — i55. 11 locatario della nave non risponde della 
colpa delPequipaggio. • 



149. L'armatore, o meglio il proprietario della nave 
(perchè sovente l'armatore non è che un semplice man- 
datario del proprietario) è, dopo il capitano, responsabile 
dei danni cagionati dall'urto, quando questo è il risul- 
tato di una colpa. Però la responsabilità del proprietario 
della nave non è illimitata, essa ha un limite: possiamo 
dire che la sua responsabilità non è personale, ma reale 
sopra la nave che ha cagionato l' urto. — Statuisce di- 
fatti la prima parte dell'articolo 491 del codice di com- 
mercio che i proprietari dì navi sono responsabili dei 
fatti del capitano e delle altre persone dell' equipaggio, 
e sono tenuti per le obbligazioni contratte dal capitano, 
per ciò che concerne la nave e la spedizione. Tuttavia 
ogni proprietario o comproprietario, che non ha contratto 
obbligazione personale, può, in tutti i casi, mediante lo 
abbandono della nave e del nolo esatto o da esigere, li- 
berarsi dalla responsabilità e dalle obbligazioni sudette, 



l32 

ad eccezione di quelle per i salari e gli emolumenti delle 
persone deirequipaggio. Il proprietario (armatore) può 
quindi, in caso di urtOj liberarsi dalle obbligazioni da 
questo nascenti, mediante Tabbandono della nave. Non ha 
questa facoltà il capitano che sia ad un tempo proprie- 
tario della nave (N. i36}; egli è obbligato personalmente, 
e perciò illimitatamente. 

150, L' abbandono libera il proprietario della nave 
dalle obbligazioni che sono conseguenza diretta del fatto 
del capitano che ha commesso Furto; ma non può cer- 
tamente liberarlo da quelle obbligazioni che sono il ri- 
sultato del suo fatto personale. Cosi il proprietario non 
può pretendere di liberarsi^ per mezzo delP abbandono, 
dalle spese alle quali è stato personalmente condannato 
da una sentenza, da lui provocata con Tintendimento di 
fare giudicare intorno alPindennìtà dovuta in seguito al- 
la collisione (i). Ciò è corrispondente ai principii di e- 
quità e giustizia; in vero, il proprietario della nave in 
colpa potrebbe trascinare i suoi avversari di giurisdizio- 
ne in giurisdizione, sicuro di fare alla fine sopportare 
loro tutte le spese del giudizio. 

151, Il proprietario ha la facoltà delF abbandono si- 
no a che non vi abbia rinunziato. Non si potrebbe op- 
porgli, come costituente T autorità della cosa gin dicattj 
per dichiarario non più in termine a formokre T ab- 
bandono, la sentenza resa sopra la quistione di sapere 
a chi incombeva la colpa del sinistro. Egli è sempre 
in tempo a fare l'abbandono o a pagare T intero, sino 
al punto in cui ha spontaneamente riconosciuta la sua 



(i) Tr. comm. Nantes, 4 novembre iBCS ; Ree. de Nantes, tS65> 
3o6. 
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obbligazione, o vi è costretto a riconoscerla per via di 
una sentenza (i). 

153, L' abbandono non ha per effetto di togliere al 
proprietario della nave V azione di regresso contro il ca- 
pitano (2), o contro chiunque dell^ equipaggio abbia 
cagionato Turto; però Ìl fatto di avere posto in espe- 
rimento quest^ azione^ non dispensa V armatore di adem- 
piere i suoi obblighi verso tali persone^ dovendo sem- 
pre soddisfar loro i salari e tutto ciò di cui vanno cre- 
ditori (3)^ 

153, Il proprietario ( armatore }, P abbiamo vedu- 
to parlando della responsaailità del capitano (N. 137 e 
i38), può;, quando )^ urto è generato dalla colpa, esse- 
re anche tenuto a rispondere solo di fronte ai terzi^ po- 
tendo il capitano^ che è stato condannato^ rivolgere la 
sua azione contro di lui^ per essere indennizzato.— Co-- 
sì, per esempio, P armatore è interamente responsabile^ 
quando Furto avviene per colpa di una persona delPe- 
quipaggio scelta esclusivamente da lui, purché il capi- 
tano non vi abbia alcuna influenza diretta né indiretta, 
e gli sia stato impossibile evitarlo; cosi, pure quando 
r armatore abbia escluso il capitano dalla partecipazio- 
ne alP atto che fu causa del sinistro (4). 

I^. Si è fatta quistione per sapere se P armatore 
e il capitano siano so lidaria mente obbligati per lecco* 
seguenze delP urto. La risposta non può che essere ne- 
gativa. 



(0 Tr. comm. Nantes (Sente tua citata),— Da 1x0 z, V. Dr. mariì, 

(2) Cass. Torino, 11 enarro 1875 ; Racc.j XXVU, i^ 404. 

(3) Cod. CDmm.T 491. 

(4) Tr*. comm. Nantes (Sentenza citata). 
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La solidarietà non si presume^ bisogna che essa sfa 
espressamente st ipulata, o che risuhi da una disposi- 
zione di legge ; la ragione di questa regola consiste nel 
fatto che la solidarietà porta delle conseguenze onerose, 
e che essa appartiene al diritto stretto^ e perciò non 
si può estendere da caso a caso. Ora alcuna disposizio- 
ne di legge crea la solidarietà tra il capitano ed il pro- 
prietario ( armatore ) della nave urtante, per la ripa- 
razione del danno causata alla nave urtata. 

Si obbietta che il proprietario è tenuto alla rifazio- 
ne dell'intero, e che non può opporre alla parte lesa 
l'eccezione della divisione. Però questa modalità none 
sufficiente per costituire la solidarietà» Nella specie es- 
sa risulterebbe dalla natura stessa delle cose ; dalla col- 
pa in cui incorre qualunque committente sceglieado un 
preposto negligente o inabile ; ma, come nei casi ordi- 
nari di solidarietà, essa non sarebbe f effetto di una 
stipulazione facoltativa apposta alla convenzione dalla 
volontà delle parti o dalla legge. Quindi !a solidarietà 
non esiste: l'armatore ed il capitano sono obbligati in 
modo diviso {\). 

155. Se la nave è locata ad un terzo per farla navi* 
gare per suo conto ed ai suoi ordini^ durante un tem- 
po determinato, il locatario non può essere tenuto per 
le conseguenze della collisione nata per colpa di uno 
dell' equipaggio o del capitano, Egli non si trova nel- 
le condizioni dell' armatore : non sceglie V equipaggio 
ed è costretto ad accettare uno stato di cose anteriore 
al suo contratto. Sarebbe perciò ingiusto ritenerlo re- 
sponsabile per la sola circostanza che paga i salari del-^ 
r equipaggio. Del resto, la legge non ha voluto colpire 

(i) Gaumont, op. cit., n. 182. 
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la persona che usa e gode delta nave ; ma la nave stes- 
sa e per essa il suo proprietario (i). 

ARTICOLO QUARTO 

RESPONSABILITÀ DEL CARICATORE 



S0M*lAlì.[O 

i56, L^ avaria sopravvenuta in seguito ad urto fortuito ò particola- 
re. — Se vi e colpa le aviiric del carico sono pagate dai colpe- 
voli. — 167. Le cose caricale godono di un privilegio. 

156, Studiando le diverse specie di urto , abbiamo^ 
succssivamente^ veduto in quali condizioni si trovino i 
proprietari del carico. Pure ricorderemo che V avaria 
sopravvenuta^ in seguito ad urto fonuito, al carico di 
entrambe le navi^ urlante ed urtata^ è avaria partico- 
lare (N. 72)^ cioè viene sopportata dai proprietari del- 
le cose ohe hanno sofferto ■ quindi, in nessun caso ^ il 
carico contribuisca alle avarie riportate dalle rispettive 
navi, — Se vi è stata colpa j le avarie sopravvenute al 
carico sono pagate dal capitano in colpa^ garentito dal 
proprietario della nave^ oppure dai due capitani solida- 
riamente^ se la colpa è comune^ o non risulti a quale 
tra le navi urtate sia imputabile (N* 85 e 91); in nes- 
suno di questi casi il carico della nave in colpa contri- 
buisce alla rif azione del danno. 

157, L' articolo GjS del codice di commercio j che 
stabilisce quali sono i crediti privilegiati sopra la nave, 
ali"* undicesimo grado^ consente un privilegio ai noleg- 
giatori per le indennità loro dovme per mancanza di 

(1) Cod* comm.T art. 6C0 e segg. • 



'ix-^''. 
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consegna delle cose caricate o per le avarie da esse sof- 
ferte per colpa del capitano o delP equipaggio' nelP ul- 
timo viaggio. — Da ciò ne consegue che i noleggiatori 
della nave urtante, quando vi è colpa, conservano un 
privilegio sopra il prezzo della nave, e sono preferiti 
non solo all' armatore ed ai proprietari della nave ur- 
tata, ma ancora ai proprietari della nave che ha pro- 
dotto V urto, sopra la parte appartenente al capitano, 
nel caso che sia comproprietario, quando questi è re- 
sponsabile per la sua colpa personale (i). 

ARTICOLO QUINTO 

RESPONSABILITÀ DELl' ASSICURATORE 



Sommario 

i58. Gli assicuratori rispondono, in generale, dei danni sopravve- 
nuti alla nave e al carico, assicurati, a causa di un urto, — iSg. Re- 
sponsabilità deir assicuratore quando V urto e dichiarato for- 
tuito o per forza maggiore.— i6o. Quando è dichiarato per col- 
pa.— i6i. Quando vi è colpa comune o non risulti a chi sia 
imputabile la colpa. — 162. Qw/i, nel caso in cui sia stata assi- 
curata la baratteria del capitano ? 

158. Per il codice di commercio sono a rischio del- 
r assicuratore le perdite ed i danni che sopravvengono 
alle cose assicurate per cagione di tempesta, naufragio, 
investimento, urto^ ed, in generale, per tutti gli altri 
accidenti di mare ; però T assicuratore è liberato dalla 
sua responsabilità qualora i sinistri siano 1' effetto del- 
le colpe del capitano e delP equipaggio (2). In cotesta 

(i)DuFOUR, Droit maritime^ n. 23o e segg. 

(2) God. comm., art. 61 5 e 618. — God. del i865, art. 464 -e 
^67. — Cod. fr., art. 35o e 3S'i, — Vidari. Gli accidenti di mare se- 
condo V articolo 6 15 del Cod. di comm, T. Ven, IX, i. 
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forinola e racchiuso tutto quanto riguarda la responsa- 
bilità degli assicuratori per le conseguenze dei danni 
avvenuti ad una nave assicurata in seguito ad una col- 
lisione. 

159* Quando avviene un urto dichiarato fortuito o 
per forza maggìorej se il proprietario della nave o del 
carico in essa contenuto^ ha preso la saggia precauzio- 
ne di fare assicurare la sua nave, 1 - assicurat ore è te- 
Duto a rifare tutte le perdite e le avarie delle navi e 
dei carichi. Però la sua responsabihtà varierà a secon- 
da del diritto di scelta conferito dal legislatore alP assi- 
curato (i). Se sceglie per T abbandono, nei casi in cui 
la legge lo autorizza^ V assicuratore deve corrisponder- 
gli V intero ammontare della polizza di assicurazione , 
purché del resto egli soddisfaccia alle condizioni impo- 
ste dal codice di commercio^ facendo specialmente co^ 
noscere, nel termine stabilito^ la sua volontà su questo 
riguardo (2), Se al contrario, V ass icurato sceghe V a- 
zione di avaria, allora il danno si ripartirà tra V assi- 
curatore e rassicurato in proporzione dei loro rispetti- 
vi interessi (3), 

In ogni caso, tanto al l'assicura tore che alP assicura- 
to è precluso ogni regresso contro il proprietario della 
nave unante : si tratta di un avvenimento di forza mag- 
giore di cui nessuno è responsabile. 



(1) Cod, comm-, art, 61S : « La clausola « franco d^ avaria » 
lìbera r assicuratore da ogni pvaria comune o particolarCj eccettuati 
i casi che tlànno luogo allo abbandono. In questi cast T assicura- 
tore ha la scelta tra T abbandono e V esercizio dell^ azione di a- 
varia ». 

(2) Cod, comm,, art, 637. 

(3) Dri-OYnes^ Questions pratiqucs cn mailer e d^ aborda gè ma- 
ritime (Revui; crit* de kgisl et jur., 1S87, p. fSi^ n. j). 
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i6o. Quando nelPurto è stata affermata la colpa, 
r assicuratore deve i danni causati alla nave urtata^ al 
suo carico ed al carico della nave cheèincolpa^ se sia- 
no stati assicurati; non deve però le avarie sofferte dalla 
nave urtante; in questo caso il capitano ò colpevole di ba- 
ratteria, e questa esclude il rischio dell' assicuratore 
(N. i58). L'articolo 464 del codice del r 865, occupan- 
dosi del rischio degli assicuratori^ usava^ conformemen- 
te al francese, V espressione urto fortuito: ciò fece na- 
scere il dubbio se V assicuratore dovesse, o no, rispon- 
dere dei danni prodotti dall' urto dovuto alla colpa di 
qualcuno. Veramente 1' urto prodotto per colpa d^ un 
capitano di un' altra nave, rispetto alla nave urtata, 
deve essere sempre considerato avvenuto per caso for- 
tuito, e come tale il rischio è a danno degli assicuratori (i). 
Oggi tale quistione non ha pu ragione di essere; il 
nostro codice parla di urto in generale. 

161. Se la colpa è comune ^ gli assicuratori non 
risponderanno delle rispettive avarie sofferte dalle navi, 
nel caso che queste siano assicurate ; essi sono liberati 
dal rischio dalle rispettive colpe dei capitani. Rispon- 
deranno però sempre delle avarie sofferte dai relativi 
carichi assicurati. 

Se non risulti a quale tra le navi sia imputabile la 
colpa, nessun dubbio che V assicuratore deve pagare 
le avarie sofferte dai carichi. Deve però corrispondere 
anghe le indennità per le avarie sofferte dalle navi ? Il 
dubbio, che sembra presentarsi a prima vista ^ scom- 
pare subito, sol che si tengano di mira i principii espo- 
sti a proposito dell' urto in cui k colpa è imputabile 
ad alcuna delle navi (N. 87 e segg.) 

(i) App. Napoli, 6 maggio 1876 j Race. XXVm^ 2, 62^, 
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Fino a prova contraria entrambe devono ritenersi 
colpevoli^ e la legge le ha dichiarate solidariamente re- 
sponsabili verso i terzi. Quindi, in questo caso^ gli as- 
sicuratori non dovranno rifare le avarie avvenute alle 
navij si presenterebbe^ altrimenti^ frequente il caso in cui 
i capitani^ dietro un preesistente accordo, sicuri di es- 
sere indennizzati dai rispetrivi assicuratori^ cerchereb- 
bero di occultare le prove^ per far dichiarare dubbia la 
colpa di una collisione^ mentre non lo e. 

162, Supponiamo ora che si sia convenuto, nel con* 
tratto di assicurazione, che i' assicuratore risponderà del- 
la baratteria del capitano, cosa del resto permessa dal- 
la legge; allora l'assicuratore è responsabile dei danni 
sopravvenuti alla nave per V urto in "cui è dichiarata la 
colpa e di tutte le altre condanne civili pronunziate 
contro il capuano (t)^ salvo il regresso contro quest'ul- 
timo. Nello stesso modo pagherà tutti Ì danni sopravve- 
nuti alle navi, quando non risulti a chi sia imputabile 
la colpa, o quando la colpa risulti comune. 

Bisogna però osservare che T assicurazione delTa ba- 
ratteria del capitano non ha nessuna efficacia per quel- 
la parte della nave di cui il capitano è proprietario (2). 



(0 Tr. comm,^ Napoli^ 34 maggio i869; Racc^XXlj 2, 346.- 
Alauziit, Des assurances maritimes^ n. ^85* 

(2) SffiiLLE, op. dt.. n. 420* — FaESQuex, op. cit., p. 47. 
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SEZIONE SECONDA 

RESPONSABILITÀ OGGETTIVA 

OSSIA 

ESTENSIONE DEI DANNI-INTERESSI 



Sommario 

163. L^ esten^one dei dannipinteressi costituisce una quìstione di 
puro fatto.— Il colpevole deve rifare il damnum emergens ed 
il lucrum cessans,—i6\. Ciò che è dovuto al proprietario tan- 
to nel caso di perdita totale della nave quanto allorché può es- 
serci riparata.— 165. Ciò che è dovuto al proprietario delle co- 
se caricate.— 166. Indennità alle femiglie delle persone morte ed 
ai feriti.— f67. Modo di valutare la nave.— 168. Modo di valu- 
tare le cose caricate. 

163. L'estensione del danmo cagionato e rammen- 
tare dei danni-interessi, che debbono essere aggiudicati 
dal magistrato, costituiscono quistioni di puro farto. — 
Ih materia di delitti, al pari che in tema di obbligazio- 
ni, appartiene ai magistrati di merito P apprezzare, so- 
vranamente la cifra dei danni interessi (i). 

Accertata la colpa, l'autore di essa deve risponde- 
re di tutti i danni avvenuti in conseguenza dell'arto, 
sia ai proprietari della nave, sia ai caricatori o noleg- 
giatori, sia al capitano, sìa all'* equipaggio ed ai passeg- 
gieri. 

Impossibile sarebbe fare V enumerazione di tutti que- 
sti danni ; essi nascono dalle varie circostanze di fatto. 

(i) Laurent, Prineipes de Droit civiL XX, n. 525. — Larom- 
BiÈRE, Tratte dea obiigations, II, p. 47. 
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Facciamo però rilevare che il colpevole non solamente 
deve i danni materiali, ma ancora delle indennità tal* 
volta molto significanti : non solamente è tenuto a ri- 
fare il damnum emergens, ma eziandio il lucrum ceS' 
sans. 

Il DesjardinSf ricordando un giudicato della Corte 
di Aix, che aveva compreso fra le indennità la perdita 
del. nolo causata dalla perdita della nave, e la perdita 
dei profitti causati dalla soppressione delP esercizio a cui 
la nave era destinata, dice che la privazione del gua- 
dagno può essere riguardata come damnum emergenSy 
perchè, conseguenza immediata e diretta del quasi-d^- 
litto (i). 

Però il giudice dovrà nella valutazione del lucrum 
cessans raddoppiare di circospezione: deve seguire, in 
caso di urto, i principii ordinari in materia di danni 
interessi, così come sono esposti dagli articoli 1224 e 
seguenti del codice civile ; di guisa che il capitano del- 
la nave urtante non é affatto tenuto a pagare i danni, 
che non sono una conseguenza immediata e diretta del- 
la collisione. Conseguentemente, ha fatto bene il tribu- 
nale di commercio di Anversa, nel respingere la pre- 
tesa di un certo battelliere , il quale voleva sostenere 
che, non potendo procurarsi un battello usato uguale 
a quello che era stato mandato a picco , aveva diritto 
a farsi rimborsare il prezzo di un battello nuovo (2), 

164. L'indennità dovuta al proprietario della nave, 
in caso di perdita totale, comprenderà il valore della 
nave al momento del sinistro, tenendo conto di tutte 
le conseguenze dirette prodotte dall' urto e specialmen- 
te dalla perdita del nolo, 

(i) Desjardins, op. cit., n. ii3o. 

(2) Journ, des int marit, d* Anvers del 9 aprile i885. 
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Se la nave urtata può essere riparata, il colpévole 
dell' urto deve rifare* 1' ammontare delle riparazioni e 
tutte le spese accessorie: le spese fatte per salvare o 
per tentale di salvare la nave; le spese di rilascio nei porti, 
e per conseguenza il salario ed il nutrimento dell'equi- 
paggio durante questo riposo forzato; le spese per fa- 
re rimorchiare la nave in luogo sicuro (i); un' indenni- 
tà prodotta dal ritardo del viaggio; le spese di discari- 
ca, di trasporto, di magazzinaggio, di manutenzione, di 
guardianeria e di carica delle merci che si è costretti 
a scaricare; le controstallìe corse durante la riparazio- 
ne della nave ; le spese d' interprete se la nave .è stra- 
niera ; le indennità per le perdite ed i sinistri soprav- 
venuti alla nave per guadagnare un porto ; un' inden- 
nità per il deterioramenro della nave in seguito alle ri- 
parazioni, che non le rendono giammai il valore primi- 
tivo ; il nolo o quella porzione di nolo che la nave a- 
vrebbe ricavato ; molte altre spese ed indennità che 
caso per caso si presentano (2), 

Se, per pagare le riparazioni, è necessario un cambio 
marittimo una costituzione di pegno sulla nave, le spe- 
se da tali operazioni richieste dovranno anche essere ri- 
fatte. 

165. Un' indennità dovrà anche essere corrisposta ai 
proprietari di tutte le merci danneggiate dall' urto, sia 
che si trovino a bordo della nave urtata che di quella 
che ha urtato. Chi è colpevole dell' urto è responsabile 
verso i noleggiatori di tutte le conseguenze dell'urto. 
Se, per esempio, V urto ha avuto per effetto di ritar- 



(i) Anversa, 5 gennaro 1884; Ree. d^ Anv,^ 1884, i, 1442. 
(2) Sibille, op. cit., n. 408 e segg.-— Desjardins, op. cit., n. 1 i3o. 
De Valroger, op. cit., n. 2io9 e segg. 
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dare il caricamento e la spedizione della merce che e- 
ra destinata per qualcuna delle navi che concorsero alla 
collisione ; se, durante le riparazioni^ le mercanzie han- 
no subito delle avarie, come ancora se vi è stato biso- 
gno di ^spese di magazzinaggio^ imballaggio, qcc,^ il no- 
leggiatore avrà il diritto di farsi indennizzare. Cosi pu- 
re, se e stato necessario di noleggiare un^ altra nave per 
trasportare le merci^ dovranno essere corrisposte le spe- 
se di trasbordo ed il maggior nolo che sì sarà dovuto 
pagare. 

i66. Infine un"* indennità sarà dovuta alle famiglie 
delle persone morte, od at feriti in seguito air uno. 
Abbiamo parlato del privilegio che godono queste in- 
dennità (N, 81 ). Un'' indennità e dovuta anche al ma- 
rinaro che ha passato parecchie ore nell' acqua per ser- 
vìzio della nave urtata^ e si èj in questo niodo^ prò- 
cacciata una malattia. È stato ancora giudicato^ chc^ in 
caso di perdita totale di una delle navi^ il suo capitano 
ed il suo equipaggio devono essere rimborsati dei loro 
salari e benefici, e delle indennità della perdita dei lo- 
ro effetti (1). 

Intorno alla estensione delle indennità dovute a co* 
teste persone^ il nnagistrato provvedere caso per caso, 
tenendo conto di tutte le circostanze speciali a ciascun 
individuo : grado^ età, importanza della ferita, ecc. 

167, L' apprezzamento della nave si fa prendendo 
in considerazione P età, i servizi a cui e destinata, il suo 
genere di costruzione, ì! numero dei viaggi che ha in- 
trapreso, le avarie che aveva subito anteriormente , e 
tutte le ah re circostanze che hanno contribuito al suo 



([) Tr. comm. Marsiglia^ 20 maggio 1873 ; Ree. de Mars. 
ìSj3, I, si5. 
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deterioramento. Bisogna, per quanto sia possibile, de- 
terminare fedelmente il suo valore al momento del- 
l' urto, senza aggiungere ad esso le eventualità. 

Valiti diceva: < SHl y a une police d' assurance, dans 
laquelle le navire ait été estimé, cette estimation ser- 
virà de règie, si non il s'agirà, d* en faire T évaluatìon, 
en égard au temps du départ » (i). Però, così facendo, 
si correrebbe rischio di mancare' d' esattezza. Si sa che 
trattandosi di sicurtà non si dichiara quasi mai il vero 
valore della nave : il proprietario l'assicura, quasi sem- 
pre, per una cifra maggiore del valore re^le; e poi il 
valore di una nave cambia continuamente, secondo 
che si trovi in un porto di partenza, intermedio o di 
destinazione, essendosi accresciuto di parte o di tutto il 
prezzo del nolo. 

Se la nave non ha soflFerto che danni parziali: allora 
i periti, chiamati a valutarla, terranno conto di tutto ciò 
che può fare crescerne o diminuirne il valore. Se la per- 
dita della nave è totale: allora si ricorrerà ad ogni mezzo 
di prova atto a stabilirne il vero valore. 

i68. Trattandosi di valutare il carico, il perito, deve, 
prima d'ogni altra cosa, informarsi con le persone del- 
l'equipaggio dello stato delle merci; giacché può acca- 
dere che al momento della loro perdita si trovavano già 
avariate per altre cause. In secondo luogo, il perito non 
deve che determinare il valore reale delle cose caricate 
all'epoca del sinistro^ salvo a formolare nel suo rapporto 
un articolo distinto per i danni-interessi (2). 

Se la perdita è avvenuta nel porto di armamento, 
essa comprenderà tutte le spese di acquisto fatte dal pro- 

(1) Vaun, op. cit, II, art, 7, p. i95. 

(2) Sibille^ 4H. 
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prietario, oltre alle spese di imbarco e tutt'altre che ab- 
biano potuto aumentarne il prezzo sino al momento del 
sinistro. Non si deve tener conto delle mercuriali del 
luogOj poiché^ potendo i prezzi delle cose caricate ribas- 
sare o innalzare dopo 1 'acquisto, non ci darebbero la 
giusta misura del danno sofferto. Se poi il sinistro av- 
viene nel porto di destinazione, le merci saranno stimate 
secondo il prezzo corrente in piazza, sia esso inferiore 
o superiore a quello di acquisto. 

Si è sempre presentata difficoltà nello stabilire un 
criterio per valutare la merce caricata in una nave quan- 
do il sinistro ha luogo in un porto intermedio o in alto 
marCj o quando la nave è costretta ad approdare in un 
altro porto che non sia quello di armamento o di desti- 
nazione. Facendo a meno di riferire tutte le disparate 
opinioni che sul proposito si sono messe avanti, noi ci 
atteniamo a quella che dà alle cose caricate il valore di 
acquisto accresciuto dalle relative spese sino al luogo del 
sinistro o al porto di rilascio. 

Quando le merci non vanno totalmente perdute ma 
deteriorate, il danno da rifarsi consisterà nella differenza 
tra il loro valore, calcolato come sopra, e il prodotto netto 
della vendita il loro prezzo di costo sino al momento 
del sinistro, 

SEZIONE TERZA 

DA CHI E CONTRO CHI PUÒ ESSERE ESERCITATA L* AZIONE CIVILE 



Sommario 

169. Tutte b (Tersone danneggiate possono esercitare Fazione civile. 
— 170, n capitano^ qu:il(2 rappresentante dei proprietari della nave, 
ha un"" a zio ne si attiva che passiva. — 171. Il diritto di agire ap- 
io 
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partiene pure al proprietario ed alP armatore. — ij2* Al proprie- 
tario del carico ed al noleggiatore.— 173. Alle famiglie delle per- 
sone morte ed ai feriti. — 174. Il proprietario e rami aio re godono 
detrazione di regresso contro il preposto dichiarat-o in colpa,^ — 
175. I diversi danneggiati possono promuovere azione cumula- 
tiva. — Ogni azione, da chiunque si eserciti, ù principale, — 176, li 
proprietario della nave assicurata gode del Fazione contro T as- 
sicuratore. — 177. L^assicuratore può agire^ contro Pautore del- 
Furto, o in nome delPassicurato o in nome proprio. 

169. L' azione civile appartiene a tutte le persone 
danneggiate dalPurto, provenga esso da un crimine, da 
un delitto o da una colpa puramente civile, 

170, Trattandosi di intentare la sola azione di danni- 
interessi, quantùnque il capitano non sia danneggiato 
personalmente, pure può agire contro chi si è reso col- 
pevole dell'urto sofferto dalla nave da lui comandara. 
Il capitano personifica la nave e (a rappresenta neces- 
sariamente in giudizio. Difatti nel corso dc[ viaggio il ca- 
pitano può, se vi è urgenza, notificare atti ed anche isti- 
tuire e proseguire giudizi in nome e nelP interesse dei 
proprietari della nave, per quanto riguarda la nave stessa 
e la navigazione cui è preposto (i). Ora in caso di urto 
l'urgenza si manifesta al più alto grado. 

Nella stessa guisa, l'azione può essere diretta da chiun- 
que vi abbia interesse contro il capitano della nave ur- 
tante. I terzi possono, fuori del luogo di dimora dei pro- 
prietari o di coloro che li rappresentano, far eseguire no- 
tificazioni, promuovere e proseguire giudizi contro il ca- 
pitano, per quanto riguarda i fatti di lui o delPequi pag- 
gio, oppure le obbligazioni da lui contratte durante la 
spedizione (2). Nessun dubbio intorno alFapplicazione di 
questo articolo in materia di urto. 

(i) Cod. comm., art. 5 io, al. i. 
(2) Cod. comm., art, 5 io, al. 2, 
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171- Il diritto di agire appartiene egualmente al pro- 
prietario della nav^e ed all'armatore ; quest* ultimo, rap- 
presentando il proprietario ^ esercita in nome proprio 
inazione nata dal pregiudizio prodotto dalla collisione. 
In vero ^ il capitano^ pur essendo investito di una qua- 
lità speciale^ agisce nelPintercsse del suo preponente, e 
questi, sia proprietario od armatore, può sempre riassu- 
mere Pistanza proposta dal capitano o contro il loro ca- 
pitano, e proseguire il giudizio. 

Qui è utile ricordare che il fatto del capitano non 
pregiudica il diritto del proprietario , potendo questi 
quando una condanna è stata pronunziata contro il suo 
capitano , fare ^abbandono secondo le disposizioni del- 
Panicolo 491 del codice di commercio (N. 149) (i). 

172, Il proprietario del carico ed il noleggiatore hanno 
anch'essi contro gli autori dell'urto un'azione che loro 
è propria^ per la riparazione dei danni subiti dal carico 
E questo un punto incontestato. Un giudicato del Tri- 
bunale superiore delP Impero Germanico riconosce for- 
malmente al caricatore della nave urtata il diritto di in- 
tentare azione contro il colpevole dell'urto (2). 

173. Le persone che compongono l'equipaggio od i 
passeggieri feri ti ^ e gli eredi delle persone perite in se- 
guito all'urto hanno egualmente un'azione propria con- 
tro i colpevoli. Chiunque è stato vittima in seguito ad 
un urto di navi ha la qualità per domandare ai tribu- 
nali competenti la relativa indennità. 

174, Il proprietario o l'armatore dichiarato respon- 
sabile^ può^ a sua volta^ promuovere azione di regresso 
contro colui dei suoi preposti^ per colpa del quale è av- 
venuto lo scontro. La responsabilità delle navi, cioè dei 

(i) Cod. comm., art. 5 ro, al. 3 e 4. 

(2) 3o marzo 1874; Journ. du dr. inter. prive, II, p. 369. 
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proprietari di esse, lascia intatta quella degli autori della 
colpa verso i danneggiati e verso i proprietari delle 
navi (i). 

Una sentenza, che abbia dichiarato un capitano di- 
rettamente responsabile della colpa commessa e Tarma- 
tore civilmente responsabile dei fatti imputati, è res in- 
ter alios actUj e non può avere autorità di cosa giudi- 
cata, quando l'armatore intenta Tazione di regresso con- 
tro il capitano. Difatti, conformemente alParticolo i35t 
del codice civile, Parmatore può ripristinare la lite senza 
ostacolo alcuno (2). 

Il capitano conserva pure il diritto di rivalsa contro 
gli altri uflBciali della nave, e contro chiunque delPequi- 
paggio sia stato causa dell'urto (3). 

175. Tutti coloro che hanno sofferto danno possono 
agire insieme, tornando ciò di grande utilità ai loro in- 
teressi: però ciascuno può ancora agire per conto pro- 
prio, in modo diviso. 

Inohre qualunque azione che si promuova o contro 
il capitano colpevole dell'urto, o contro Parmatore della 
nave urtante, contro qualunque persona che sia te- 
nuta a rispondere personalmente dell'urto, vuoi che si 
promuova in modo diviso che cumulativamente, deve 
sempre ritenersi per un'azione principale ; giacché , per 
esempio, l'azione di responsabilità civile contro T arma- 
tore per danni arrecati dall* urto è un'azione principale, 
non sussidiaria di quella che per lo stesso fatto compete 

(i) God. comm., art. 663. 

(2) Desjardins, op, cit, n. 11 12. — Gass. Torino, 11 marzo i885; 
Race, XXVII, I, 404. 

(3) la qu(ì8to senso: cod. port., art. i568; cod, arg., art. 1424; 
cod. chil., art. ii3i; cod. guat., art. ioo5; cod. del Sai., art. 1409^ 
cod. deirHond., art. 1128. 
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contro il capitano^ e però la prima può esercitarsi anche 
indipendentemente dalia seconda (i). . 

176. Quando Purto si deve alla colpa di qualcuno, 
il proprietario della nave naufragata, oltre all'azione dei 
danni-interessi contro chi di diritto, può anche, se la sua 
nave è assicurata, intentare o un'azione di avaria contro 
l'assicuratore, o eseguire l'abbandono, facendosi pagare 
tutti i danni (N. 160). Questo diritto non gli si può con- 
testare, giacche, dovendosi l'urto ritenere un naufragio, 
ci troviamo in uno dei casi in cui, secondo l'artìcolo 632 
del codice di commercio, può essere fatto l'abbandono 
delle cose assicurate. 

Ora se il proprietario ha agito contro 1' autore del- 
l'urto, ottenuta condanna contro di lui e ricevuto il pa- 
gamento della indennità che gli ha aggiudicato il tribu- 
nale, non può più rivolgersi contro 1' assicuratore ; im- 
perocché il contratto di assicurazione marittima ha lo 
scopo di indennizzare gli assicurati delle perdite e dei 
danni sofferti sulle cose esposte al rischio della naviga- 
zione : una volta riparato il danno non può di nuovo 
l'assicurato ripeterlo dalPassicuratore. 

Se al contrario, l'assicurato, abbandonata la nave dan- 
neggiata, ha agito contro l'assicuratore e ricevuto da 
questi l'intero ammontare della polizza di assicurazione, 
egli non ha più il diritto di agire contro 1' autore del 
danno imperocché, scegliendo per l'abbandono, ha rifiu- 
tato Fazione nata a suo vantaggio dall'articolo ii5i del 
codice civile. Difatti l'abbandono consentito dallo assicu- 
rato all'assicuratore importa non solo la cessione di tutto 
ciò che tuttavia esiste degli oggetti assicurati, ma ancora 

(i) ViDARi, op. cit., 3335.--Gass. Napoli, 29 agosto 1879, citata 
dalla stesso. 
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di tutti i diritti che gli competono relativamente ad essi- 
Ora fra questi diritti figura P azione per la quale egli 
può ottenere dall'autore della collisione la riparazione del 
danno, quindi quest' azione i, sin dal momento delFab- 
bandono, trasferita all'assi curatore. 

Gli stessi principi si applicano nel caso in cui ras- 
sicurato abbia scelto l'azione di avaria. 

177. Una seria difficoltà sorge quando si cerca il fon- 
damento dell'azione delP assicuratore (1). Ciò ha nella 
pratica un' importane considerevole^ quando si tratta 
di determinare le eccezioni o i mezxi di difesa che l'au- 
tore dell' urto può invocare contro P assicuratore^ e più 
ancora quando si tratta di stabilire la competenza nei 
rapporti internazionali. 

*A noi pare che 1' assicuratore non possa mai pro- 
muovere azione alcuna in qualità di surrogato ai diritti 
ed alle azioni dell'assicurato; perchè non si può applicare ne 
la surrogazione legale, nò la convenzionale. Egli però con* 
serva ^ontro l'autore dell'urto una doppia azione. Prima^ 
può agire in nome dell'assicurato^ succedendo, per effetto 
dell'abbandono, in tutti i diritti che a quest'ultimo ap- 
partengono, relativamente alle cose assicurate; e ciò in 
virtìi dell'articolo 640 del codice di commercio^ per il 
quale notificato ed accettato o dichiarato valido l'abban- 
dono, non solo le cose assicurate appartengono all'assi- 
curatore sin dal giorno in cui fu fatto, ma ancora tuni 
i diritti e le azioni che potevano competere all'assicurato^ 
compresa l'azione di danni-interessi contro 1' autore del 
l'urto (2). Può ancora esercitare razione nel nome pro- 

(i) Il Deloynes, (op. cit., p. 586 o segg.) si occupa estcsi^mcntc 
di tale quistione. 

(2) Valin, op. cit., art. 5i, tit. VJ^ lib. III. — F]Mt-:Hir;o^. Traile 
ies assuranceSy e. XVII, s. 6, § i. 
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prio^ in virtù dell'articolo ii5i codice civile. Giacche non 
è l'abbandono la causa efficiente del reclamo; ma è in- 
vece 1* urto e la conseguente perdita della nave che lo 
generano^ realizzando il rischio preveduto nel contratto; 
e quindi il danno che risente Tassi curatore è la conse- 
guenza diretta d'una colpa commessa dall'autore delTurto. 
Ciascuna di queste due azioni offre all' assicuratore 
dei vantaggi particolari : egli sceglierà secondo il suo 
interesse, 

CAPITOLO QUINTO 

PEOCEDTJRA 



Sommar [0 
178. Necessità di una procedura specble per Turto dì navi, 

178, L'urto di navi è un istituto che richiede una 
procedura speciale^ sia per la celerità necessaria allo svol- 
gimento deir azione da esso richiesta^ come ancora per 
la sua speciale natura. E di questa procedura che adesso 
ci occuperemo, 

SEZIONE PRIMA 

COMPETENZA 



Sommario 
179. Divisione della materia. 



179. Dobbiamo esaminare la competenza dal doppio 
punto di vista, di competenza per materia e di compe- 



I 
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tenza per territorio: ciò che faremo nei due articoli se- 
guenti. 

ARTICOLO PRIMO 

COMPETENZA RATIONE MATERIAE 



Sommario 

180. Giurisdizione penale. — 181. Appartiene alla giurisdizione com- 
merciale qualunque azione nascente dalPurto di navi.— 182. L''a- 
zione civile può essere esercitata contemporaneamente alPazione 
penale, o separatamente.— L"* autorità penale o liquida i danni, 
o rimette la liquidazione all'autorità civile.— 183. Conseguenze 
di questo fatto. — 184. Alcune controversie relative alPurto di 
navi sono deferite ai capitani di porto. ^i85. Anche quando Fa- 
zione è promossa da persone che non si trovavano a bordo 
della nave urtata, è sempre competente ^autorità commerciale. — 
186. Lo stesso avviene quando V urto succede tra una nave di 
diporto ed una mercantile. 

180. Parliamo prima della giurisdizione penale. 

La cognizione dei crimini e dei delitti commessi da 
un capitano o da chiunque altro, in seguito ad un urto 
di navi, appartiene nel regno alle corti di assise, ai tri- 
bunali correzionali od ài pretori, secondo le norme del 
codice di procedura penale, od appartiene ai tribunali 
consolari all'estero , nei paesi nei quali è permesso P e- 
sercizio della giurisdizione consolare, se il delitto è com-* 
messo da nazionali nel distretto del consolato, ovvero da 
persone appartenenti ad un legno mercantile sotto ban- 
diera nazionale (1).. 

(i) Cod. per la mar. mere, art. 434. 
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i8i. Qualunque azione derivante da urto di navi ap- 
partiene alia giurisdizione commerciale, imperocché ap- 
partiene a questa giurisdizione la cognizione delle azioni 
contro i capitani delle navi, derivanti dai fatti di com- 
mercio cui sono preposti, e delle azioni a queste persone 
spettanti verso i loro preponenti entro gli stessi limiti; 
delle azioni del passeggiere contro il capitano o Tarma- 
tore , e del capitano o dell' armatore contro il passag- 
giere (i). 

La generalità di cotesta formola comprende non solo 
le contestazioni relative alle obbligazioni convenzionali, 
ma ancora quelle che si formano senza contratto, per 
effetto di Un delitto o di un quasi-delitto; cosicché, essendo 
tutte le operazioni relative alla navigazione reputate atti 
di commercio (2), pure atti di commercio sono consi- 
derate le obbligazioni nascenti da qualunque fatto du- 
rante l'esercizio di essa. 

182. L'azione civile, che proviene da un fatto delit- 
tuoso, si può esercitare innanzi allo stesso giudice e nel 
tempo stesso dell'esercizio dell'azione penale; però può 
esercitarsi anche separatamente avanti il giudice civile (3). 
Questi principii sono, senza dubbio, applicabili in mate- 
ria di urto di navi. Nel caso di assolutoria o di dichiara- 
zione che non si fa luogo a procedimento, ed altresì in 
quello di condanna, saranno liquidati nella sentenza i danni 
domandati dalla parte civile, o dall'imputato o dall'accu- 
sato, se il processo offre gli elementi necessari per deter- 
minare la quantità. Altrimenti si procederà nelle forme 
prescritte per la liquidazione dei danni dal codice di 
procedura civile, avanti la sezione civile della corte, o del 

" (i) Cod. comm., art. 899. 

(2) Cod. comm., art. 3, n. 18. 

(3) Cod. proc. penale, art. 4. 
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tribunale, o davanti il pretore che pronunziava la sen- 
tenza (i). 

183. Da ciò discendono due conseguenze. — La prima 
è che quando la persona danneggiata si costituisce parte 
civile in giudizio penale, ha in questo modo implicita- 
mente abbandonata la giurisdizione commerciale, doven- 
do, nel caso che i danni non gli siano liquidati nel giu- 
dizio penale, adire la giurisdizione civile. Però si avverta 
che ciò può farsi quando il giudizio penale è espletato; 
giacché è stato giudicato che, pendente il giudizio pe* 
naie sulla responsabilità del capitano per 1' urto della 
nave, non può proporsi, per i relativi danni, l'azione ci- 
vile in sede civile (2). — La seconda consiste in ciò, che 
quando viene promossa l'azione penale contro il colpe- 
vole di urto , r azione civile , oltre ad essere esercitata 
dalle autorità designate dalParticolo 878 codice di com- 
mercio, di cui ora parleremo (N. 188), può anche essere 
conosciuta dall' autorità del luogo del commesso reato, 
o da quello della dimora dell'imputato, o da quello dove 
ne sia seguito l'arresto (3). E se il primo caso può con- 
fondersi con uno di quelli contemplati nell'articolo 87 3 
del codice di commercio, il secondo non è invece sem- 
pre identico a quello di cui al capoverso dell' articolo 
90 del codice di procedura civile , poiché nei procedi- 
menti penali, al giudice della dimora dell'imputato viene 
preferito solo il giudice del luogo del commesso reato 
(4) ; e il domicilio e la residenza delP imputato non 



(i) Cod. proc. penale, art. 5/1 . ; 

(2) Cass. Napoli, 29 agosto 1879; cit. dal Vidari. (op. cit., 2904, 
nota). 

(3) Cod. proc. penale, art. 14. 

(4) Cod. proc. penale, art. i5. 
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hanno per sé ed indipendeniemente dalla dimora valore 
alcuno (i), 

184. La conoscenza delle controversie, che si riferi- 
scono alP urto di navi, è in certi casi deferita alla giu- 
risdizione amministrativa. I cnpitatii di porto nel circon- 
dario dove è posto il capoluogo di un compartimento, 
e gli ufficiali di porto nel rispettivo circondari Oj decidono 
le controversie non eccedenti il valore di lire quattro- 
centOj per danni cagionati dalì^^urto delle navi, o neli'an- 
corarsi od ormeggiarsi , o nella esecuzione di qualsiasi 
altra manovra nell'interno dei porti^ delle darsene e dei 
fossi del distretto (2)» Sicché quand'anche Ìl danno non 
ecceda le lire quattrocento, ma Purto sia avvenuto fuori 
di un luogo di quelli sopra indica ti^ le controversie saran- 
no deferite alla giurisdizione ordinaria^ tenendo conto della 
competenza per valore. — Contro il provvedimento e- 
messo dall' autorità amministrativa non si fa luogo ad 
opposizione od appello (3). 

Oltre a ciò, nelle quistioni eccedenti il valoTre di li- 
re quattrocentOj i capitani od uffì ci ali di porto devono 
adoperarsi per un amichevole accordo tra le parti j e, 
questo non riuscendo, ne stenderanno un processo ver- 
bale che, colla perizia cui avessero stimato di procede- 
re per r accertamento dei fatti e col loro parere , tra- 
smetteranno alla competente autorità giudiziaria (4)» Pe- 
rò non sono mai competenti a conoscere delle doman- 
de per risarcimento di danni di valore indetcrminato ca- 
gionato da investimenti di navi nel porto (5). -^ 

(i) Grassot op. cìx,, p* 247. 
(2) Cod per h man mere, art, 14* 
(J) God. por la mar. mere*, art, i5. 
(4) Cod. per U mar* mere, art, 16. 

{5) App, Genova, 21 gingno tSSj ; Giur. comm, Genova^ t88i, 
»ì II. 
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185. Se razione di danni-interessi è promossa da 
persone che non si trovavano a bordo della nave quan- 
do avvenne 1' urto, come sarebbe dagli eredi di perso- 
ne deir equipaggio o di passeggeri morti, quale sarà la 
autorità competente a conoscere di tali domande : la 
commerciale o la civile ? Non esitiamo a rispondere col 
Desjardins che P autorità competente sia la commercia- 
le (i). Abbiamo detto (N. 181) e v' insistiamo che tutti 
i quasi-delitti derivati in causa dell' esercizio di un atto 
commerciale, come sarebbero quelli nati durante Teserci- 
zio della navigazione, sono reputati atti di commercio. Dun- 
que nessun dubbio che, anche nel caso da noi testé ac- 
cennato, le obbligazioni di qualsiasi natura derivanti 
dall' urto di navi, costituiscano per 1' autore di esso, al- 
trettanti atti di commercio. Ed allora, una volta stabi- 
lito questo principio, pur riconoscendo che atto com- 
merciale non può dirsi l'azione di danni-interessi pro- 
mossa dagli eredi o interessati della persona perita 
nel sinistro, sempre la giurisdizione commerciale deve 
essere adita per conoscere di simili controversie. La leg- 
ge commerciale prescrive infatti che se l'atto è com- 
merciale per una sola delle parti, le azioni che ne de- 
rivano appartengono alla giurisdizione commerciale (2). 

186. Sempre m virtù del principio stabilito in co- 
testa disposizione di legge^ se 1' urto abbia luogo tra 
una nave mercantile e una nave di diporto, si deve a- 
dire 1"* autorità commerciale. Bedarride , applicando i 
princjlpii ordinari della competenza vigente in Francia, 
dice che è competente tanto il Tribunale civile che il 
commerciale (3). 

(i) Op. cit., n. II 16. 

(2) God, comm. art. 870. 

(3) Bedarride, Competetice^ n, i9i. 
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ARTICOLO SECONDO 

COMPETENZA RATIONE LOCI 



Sommario 

187. In materia di urto si applica anche il principio generale acior 
forum sequitur rei.— 188. Le azioni derivatiti da urto di navi 
possono promuoversi nel luogo delPavvenimento, del primo ap- 
prodo e di destinazione. — 189. L^ attore ha libera facoltà di a- 
dire quella delle autorità dei luoghi indicati che meglio gli con- 
venga. — 190. Riassunto. — Se parecchie autorità sono adite , la 
competenza va determinata secondo le norme di procedura ci- 
vile. 

187. In materia di competenza locale il principio 
è che actor forum sequitur rei ; cioè, è sempre com- 
petente V autorità del luogo in cui ha domicilio il con- 
venuto. Questo principio, tanto generale e così esteso, 
non è stato per nulla derogato in materia d' urto di 
navi, potendo sempre colui che è danneggiato in segui- 
to ad un urto, convenire V autore di esso avanti il tribu- 
nale del proprio domicilio. 

188. Però P ottemperare sempre a cotesta regola, 
sarebbe spesso nocivo agli interessati ; giacché, nel luo- 
go più vicino al sinistro, o nella stazione di primo ap- 
prodo, è più facile esaminare le cause ed i particolari 
del sinistro : è là che si può più facilmente raccogliere 
la relativa prova; è là che si é formata l'azione nata dal 
quasi-dehtto ; è là che saranno, come è naturale, fatte 
le riparazioni alla nave. Ora queste ed altre ragioni 
hanno indotto il legislatore ad estendere la competen- 
za per le contestazioni derivanti dagli urti di navi a 
più autorità, e ciò a fine di rendere più facile e più 
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pronta un' azione, che, per la sua indole naturale ^ ha 
grandissimo bisogno di faciltà e di speditezza. 

Cosi la nostra legge commerciale^ pur lasciando fer- 
ma la competenza ordinaria stabilita dal domicìlio del 
convenuto (i), prescrive che le azioni derivanti da urto 
di navi possono promuoversi davanti all' autorità giudi- 
ziaria del luogo deir avvenimento^ o del primo appro- 
do, o dì destinazione (2). In tal guisa, la nave urtata 
può radicare la sua azione in quello dei luoghi indicati che 
le sarà più conveniente. Quando la nave è perita to- 
talmente, allora l'azione può essere similmente promos- 
sa nel luogo in cui arriva il solo equipaggio (3). Sì è 
cosi venuta ad estinguere una di quelle quistioni^ dal- 
la multiforme soluzione, che tenne in disagio tutti i 
; commentatori del codice francese e delP italiano del 
i865 (4). 

È stato giudicato che T articolo SyS del codice di 
commercio, disponendo che le azioni derivanti da urto 
di navi possono promuoversi davanti P autorità giudi- 
ziaria del luogo dello avvenimento, o del prini o appro- 
do, o di destinazione, richiede che T azione debba es- 
sere introdotta finché la nave contro cui P azione sì 
propone si trovi nel luogo d^ approdo o di destinazio- 
ne; e che l'attendere che sia parti ta^ per ivi proni u ove re ra- 
zione contro un raccomandatario che può ignorare i mez* 
zi di difesa e le eccezioni che competono agli inte- 



(i) Tr. comm. Genova, 11 febbraro iS8bì Eco gittr. comm,: 
1886, 2, 47. 

(2) Cod. comm., art. 873. 

(3) Cass. Firenze, 21 novembre 1870 022 aprile ìB%%;Ann.^lV^ 
I, 356— XVI, I, 59. 

(4) Desjardins, op. cit., n. 1117, 
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fessati^ non è certamente consentito dallo spirito del- 
la legge (i)* È cotesto un ragionamento riferibile sola- 
mente al caso^ in cui tanto la nave urtante che la ur- 
tata o il solo equipaggio di questa siano pervenuti nel- 
lo stesso porto : riuscirebbe vano in tutti gli altri casi, 

18g. Il prof, Vidari dice che ^ competente a cono- 
scere ed a giudicare delle azioni derivanti da urto di 
navi, è ancora^ giusta il nuovo codice di commercio, o 
r autorità giudiziaria del luogo in cui P urto avvenne 
(se nelle acque territoriali dello Stato od in altre acque 
territoriali), oppure quella del luogo di primo approdo 
o di destinazione {se Purto avvenne in alto mare) ^^ {2). 

Pare che, in questo modo, T illustre professore vo- 
glia stabilire il principio che^ quando T urto avviene in 
acque territoriali del regno, sola competente a cono- 
scere della relativa azione sia 1' autorità giudiziaria 
del luogo in cui Purto avvenne, escludendo, in questo ca- 
so, la competenza dell' autorità giudiziaria del luogo di 
primo approdo o di destinazione. Questa interpretazio- 
ne restrittiva non è conforme ai termini generali con 
cui è for molato P articolo 873 : da esso emerge chiaro 
la scelta che ha P attore di adire quella delle autorità 
ivi indicate che meglio gli convenga. Del resto poi, la 
vicinanza è una circostanza puramente materiale, da non 
riguardarsi come attributiva di competenza in modo 
assoluto. Di fatti, un capitano, se gli torna comodo o gli 
riesce facile, può fermarsi nel porto più vicino al sini- 
stroj ed ivi esercitare la sua azione ; ma costringerlo a 
fermar visi, sarebbe spesso esporlo ad un approdo in- 

(i) Tr. comm. Genova^ 6 agosto iS85 ; Giur, comm. Genova^ 
(1) Op, cit.^ n. 3340, 
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tempestivo che potrebbe riuscire dannoso ai suoi inte- 
ressi ed a quello dei caricatori; giacche^ per il timore 
che la sua azione non sia più ammissibile ^ lo si po- 
trebbe vedere obbligato ad entrare in un porto di dif- 
ficile accesso, dove dovrebbe sopportare, quasi sempre^ 
dei gravi danni e delle ingenti spese (i). 

190. Riteniamo quindi, che il capitano, o qualunque 
interessato, ha piena facoltà di adire sia T autorità giu- 
diziaria del domicilio del convenuto, sia quella del luo- 
go più vicino air avvenimento, sia quella del luogo do- 
ve la nave urtata, non potendo più proseguire il viag- 
gio per le avarie sofferte, ha approdato dopo il sinistro^ 
sia, finalmente, quella da cui dipende il luogo dove la 
nave era destinata quando soffrì V urto. 

Se sono adite parecchie tra le autorità giudiziarie u- 
gualmente competenti, si applicano le norme generali 
di procedura civile, restando sola a conoscere dell'azione 
queir autorità che fu preventivamente adita. La cita- 
zione determina la prevenzione (2). 

SEZIONE SECONDA 

DOVERI DEL CAPITANO. — RELAZIONE DT MABK 



Sommario 

191. Il capitano deve tenere un giornale nautico.— iga. Quando vi 
sono avvenimenti straordinari il capitano deve fnnie In relazio- 
ne innanzi T autorità del luogo di arrivo. — 193. Perchè la rcla- 



(i) Sibille, op, cit., n. 3oi. 
(2) God. proc. civile, art. 104. 
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zione abbia validità giuridica, deve essere verificata. — 194. La 
relazione non verificata non prova a favore del capitano , ma 
prova contro di lui.— Vi sono casi in cui si fa a meno della 
verificazione. — 195. Le regole riguardanti la relazione di mare 
devono essere seguite sempre ed in ogni caso dal capitano che 
ha concorso con la sua nave ad una collisione. 

191. E obbligo del capitano tenere un giornale nau- 
tico, di cui ciascun foglio deve essere numerato e fir- 
mato dair ufficiale marittimo a ciò destinato, dove, tra le 
altre cose, deve notare gli avvenimenti importanti del 
viaggio (i). 

Cosicché, quando durante il viaggio la nave sia in- 
corsa in una collisione, è dovere del capitano prender- 
ne nota nel suo giornale, descrivendo V avvenimento in 
tutte le sue più minuziose circostanze e particolarità. 
Se omette di ottemperare a questa prescrizione, sa- 
rà responsabile di tutti i danni prodotti da tale sini- 
stro verso gli interessati della nave e del carico (2). 

Arrivato il capitano al porto di destinazione sì di 
andata come di ritorno, o nel luogo di qualunque ap- 
prodo volontario o forzato, come pure in caso di nau- 
fragio, deve far vidimare il suo giornale nautico dallo 
ufficiale pubblico che ne ha T incarico. 

iga. Ciò però non basta quando vi sono avveni- 
menti straordinari interessanti la nave, le cose caricate 
o le persone: allora il capitano deve fare la sua rela- 
zione. 

L' urto cui la nave è incorso, è un avvenimento stra- 
ordinario; quindi il capitano è tenuto a fare la prescrit- 



( I ) Cod. comm., art. 5oo. — Cod. mar. mere, art. 345 e segg. — Cod. 
del i865, art. 32 1. 

(2) Cod. comm,, art. 5o5.~Cod. del i865, art. .3a5. 

II 
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ta relazione. Questa deve enunciata il luogo ed il tem- 
po della partenxaj la via tenuta, i rischi corsi, i disor- 
dini avvenuti nella nave e^ in generale, tutti gli avveni- 
menti imponanti del viaggio (i). 

La relazione deve essere fatta al più presto , e non 
oltre ventiquattro ore dopo F arrivo o lo approdo^ da- 
vanti al presidente del tribunale di commercio o ad un 
giudice da lui delegato^ e dove non sia tribunale da- 
vanti al pretore, se T arrivo o P approdo ha luogo in 
un porto del regno, e davanti al regio console od a 
chi ne fa le veci^ e, in mancanza^ davanti ali* autorità 
locale, -^e ha luogo in un porto estero (2).^ — Senei luo- 
go di approdo manca it tribunale di commercio , sen- 
za alcun dubbio la relazione deve essere presentata al 
presidente del tribunale civile^ se questo vi sia^ funzio- 
nando esso, secondo il nostro regolamento giudiziarioi 
da tribunale di commercio. 

La relazione non deve necessariamente essere pre- 
sentata scritta : essa può essere ricevuta con processo 
verbale dal presidente o dal giudice delegato o dal pre- 
tore cui spetta, assistito dal cancelliere (3). Il capo del- 
r ufficio di porto, in casi di avaria generale , procede 
subito ad investigazioni sommarie sulla natura ^ esten- 
sione e causa delP avaria medesima, e trasn^ette poscia 
tutti gli atti della pratica alP autorità giudiziaria incari- 
cata di ricevere la relazione prescritta (4). 

193, Fatta la relazione, perchè essa abbia validità giu- 
ridica e possa fare fede in giudizio^ è necessario che si 

(i) Cod- comm,, art. 5i6, — Cod. dd ìBGS^ art. 338 — Targa, 
op, cit-, cap. LXXV. 

{2) Cod, comm., an, 5ij, Cod, dd i865, an, 339. 
(J) Reg. per r esce, del cod. di comm*-, art. 73. 
^4) Cod, mar, mere, art, 11 5, 



\ 



i63 
passi alla sua verificazione. Questa verificazione ,— che 
consiste in quel complesso di atti processuali, per mez- 
zo dei quali la competente autorità accerta la verità dei 
fatti asseriti nella relazione quand^ anche notori , e la 
conformità o la non conformità loro alle annotazioni 
contenute nel giornale nautico al tempo della sua vidi- 
mazione (i); — vien fatta dal presidente, dal pretore o 
dair ufficiale consolare che ha ricevuto la relazione, in- 
terrogando, fuori della presenza del capitano , e V una 
separatamente dalP altra, le persone dell'equipaggio e 
se è possibile i passeggieri. Le risposte devono essere 
scritte, e devono inoltre raccogliersi, con tutti i mezzi 
autorizzati dalla legge, quelle maggiori informazioni o 
prove, che fossero opportune secondo le particolarità dei 
fatti (2). 

La celerità per tutto quanto riguarda la navigazio- 
ne è sempre necessaria, perciò la verificazione deve far- 
si entro un brevissimo termine ; per riuscire allo sco- 
po, si passa sopra alle formalità prescritte in altri casi 
dalla legge, ammettendo anche ad assistere agli atti del- 
la verificazione non solo gli interessati, ma sinanco co- 
loro che vogliono rappresentarli, ancorché senza manda- 
to. Questa deroga ai principii generali è conforme ad e- 
quità e giustizia. Se V interessato è lontano dal luogo 
in cui la verificazione deve essere fatta ed è ignaro di 
tutto, può trovarsi ivi un amico, un conoscente che vo- 
glia salvaguardare gli interessi di lui. Che , quand' an- 
che r interessato fosse consapevole dell' avvenimento , 
non sarebbe, quasi sempre, in tempo per spedire un 
formale mandato (3). 



(1) VlDARI, op. cit., n. 3ooi. 

(2) Cod. comm. art. 5 18, al. i.— Cod. del i865, art. 340. 

(3) Cod. comm., art. 5 18, al 2. 
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l processi verbali formati nelle operazioni sudette 
sono uniti alla relazione» Sui fatti risultanti dalla rela- 
zione è ammessa la prova contraria (i)^ però niente 
vieta al capitano dì provare la verità dei fatti da lui 
descritti^ contro le negative di tali persone. 

Svilupperemo meglio questo concetto quando par- 
leremo della prova in materia di urto di navi (N. 228 
e segg,), 

194. Abbiamo detto che, perchè una relazione fac- 
cia piena prova in giudizio^ come qualunque atto pub- 
blico^ è necessario che sìa verificata. Però la relazione 
non verificata se non prova a favore del capitano, prò- 
va contro di lui^ come qualunque scritto contro il pro- 
prio autore. Tuttavia vi sono dei casi speciali in cui 
fa anche piena fede, senza che la formalità della veri fi* 
cazione siasi compita, U nostro codice di commercio 
dice non necessaria la verificazione, quando il solo ca- 
pitano siasi salvato dal naufragio nel luogo dove ha 
fatto la relazione (2), € A questa eccezione espressa- 
mente fatta dalla legge^ — dice il Vidart\ — a noi parreb- 
be tuttavia di dover aggiungere quella per cui la veri- 
ficazione non sì potesse fare per qualunque altra causa 
non imputabile al capitano, imperocché sarebbe ingiu- 
stizia che P impossibilità di difendersi diventasse un ar- 
gomento di accusa contro di lui » (3). 

195. Le regole sopra enunciate concernenti la rela- 
zione di mare, devono essere sempre seguite quando il 
capitano ha concorso con la sua nave ad un uno^ qua- 
lunque sia la causa del sinistro, qualunque ne sia il ri- 
sultato. 

(1) Cod* comm^ art, 5 18, ult. al, 

(a) Cod, comm., am 5i9.— Cod, dd j8<55, ari. 340. 

t3) Op, cit*, n, J006. 
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SEZIONE TERZA 

FORMALITÀ RICHIESTE DALLA LEGGE. 



SOMMARJO 

196. Necessità della protesta in un breve termine dopo avvenuto 
Turto. — Il codice italiano prescrive sia fatta entro tre giorni.— 
La protesta è sempre necessaria, avvenga Furto in alto mare o 
in un porto. 

196. Le fortune di mare sono così frequenti^ gli ac- 
cidenti si possono seguire a così breve intervallo, da es- 
servi timore che un capitano , la di cui nave sia stata 
urtata, faccia sopportare all'autore dell'urto, anche invo- 
lontariamente, i danni da quest'ultimo non prodotti; ma 
che, sopravvenuti immediatamente dopo Furto, si sono, 
per così dire, confusi con i primi (N. 58). 

È necessario quindi veriiScare, in un breve termine, 
la nave, per determinare quali sono i danni sofferti in 
seguito alla collisione , ed ancora perchè lo stato della 
nave, dopo il sinistro , potrebbe essere di aiuto intorno 
alla quìstione di sapere come e perchè le navi si siano 
urtate. È infine immediatamente dopo il sinistro che si 
trovano con più facilità riuniti i testimoni del fatto: qual- 
che giorno dopo i passeggieri potrebbero partire, l'equi- 
paggio potrebbe essere modificato nella sua composizio- 
ne; e poi il ricordo delle circostanz etenderà ad affievo- 
lire nella memoria degli uomini delP equipaggio , che, 
quasi ogni giorno, sono costretti a lottare contro i fu- 
rori del mare. 

E per tali ragioni, che, sin dall'Ordinanza del 1681, 
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fu prescritto che il capitano, per conseriare il suo ri- 
corso contro chi di diritto, fosse obbligato a reclamare 
*Tifra ventiquattro ore dal Pav venuto sinisu*o (N, 38). Il 
codice cocnmercuile francese accolse, senza alcuna modi- 
fica, questa disposi/Jone alParticolo 434* Il codice italiano 
del i865 estese a tre giorni il tempo per fare la prote- 
sta o richiamo. Mantenne questo termine il codice vi- 
gente, disponendo che ragione di risarcimento dei danni 
derivanti dalP urto delle navi non e ammessa se non è 
fatta protesta o richicimo entro giorni tre davanti all'au- 
torità del luo^o delP avvenimento o del primo appro* 
do (i). 

I termini generali, che informano la ricordata dispo- 
sizione, non danno più luogo alla quistione, già discussa, 
di sapere se la protesta sia necessaria quando l'urto ha 
luogo in pieno marCj—quistione generata dolPOrdinanza 
francese del lòSi, dove non si parlava che di < port oli 
hàvre ^^ (N, 38} (2). La protesta è sempre necessaria, av- 
venga Turto in alto mare o in un porto. Dunque an- 
corché un' azione potrebbe essere giustificata non sarà 
ammessa in assenza di tale formahtà. 

ARTICOLO PRIMO 

IN QUALE CASI SE DEVE FARE LA PROTESTA 



bOMMAktO 

197, In caso dì urto fortuito il capitano non ù oblìi igato a prote- 
stare.— Però è sempre prudente pigliare t^Ue misura. — 198. La 



(1) Cod, del j8G5, art. 53j—Cod. comm^ arL 66S, 

(2) Emejucox, op, cit-, e. XIX, s. XVI, g 2. 
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protesta è necessarin quatido Turto è avvenuto per colpa o vi sia 
dubbio a chi attribuire la colpa o questa risulti comune, — 
igg. i^ protesta non è necessaria nei rapporti del capitano con 
le persone deirequ [paggio^ o del proprietario della nave con il Ic^ 
catario di essa. — 300. La mancanza di protesta non nuoce agli 
interessati che non sono sulla nave. — aoi. l a protesta deve an- 
che farsi in caso di perdita totale. — soa. Questa non 6 neces- 
saria contro colui che ij sfato accusato di crimine o di delitto per 
Tutto commesso. 

197. In caso di urto fortuito il capitano non e di 
diritto sottoposto alPobbligo prescritto dall'articolo fioS. 
Infatti^ le navi sopportano allora le loro perdite, di cui 
Tarn montare non può essere reclamato da nessuno. Tut- 
tavia il capitan Oj se la nave e assicurata, farà cosa pru' 
dente a protestare e prevenire immediatamente i suoi 
assicuratori, afflnchc questi possano^ se lo vogliono, agire 
contro il capitano delPaltra nave* la qual cosa non facen- 
dOj potrebbe egli, più tardi, essere obbligato a discutere 
con loro intorno alle cause della collisione, potendo gli 
assicuratori pretendere che si sia sacrificato^ in questo 
modOj il loro diritto. 

Se il capitano non ha fatto la sua protesta^ può Tar- 
matore (proprietario) agire sempre validamente con- 
tro gli assicuratori, quando egli sia garcntito contro la 
baratteria del padrone , senza che gli «i possa opporre 
rinosservanza deirarticolo G65» Al contrario , se la ba- 
ratteria non è assicurata , la sua azione cadrà con ra- 
zione principale (r). 

Del resto, ancorché la nave non sia assicurala^ è sem- 
pre prudente che ogni capitano si metta in regola ese- 
guendo h protesta o il richiamo; dappoiché, ciò trascu- 
rando non potrà più reclamare in linea riconvenzio" 
naie i danni, che, per caso^ gli fossero stati arrecati, 

(i) SiBiLLK^ op, cit., n- 439. 
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198. La protesta o il richiamo deve essere sempre 
fatta, allorché Turto sia manifestamenie avvenuto per col- 
pa^ o vi sia dubbio a chi attribuire la colpa, o la colpa ri- 
sulti comune. Tale formalità, giova avvenirlo^ non e ri- 
chiesta "che per l'urto propriamente detto; non vi ha bi- 
sogno di seguirla in ogni altro caso, quando, per esem- 
pio, una nave batte contro una catena^ una draga ecc. 
(N. 5i). 

Abbiamo detto (N. 80) che, in caso di rimorchio, il 
rimorchiatore può essere dichiarato responsabile delPur- 
to, anche quando la collisione abbia avuto luogo tra il 
bastimento rimorchiato ed un'altra nave. Ora per garen- 
Lire i diritti della nave urtata, il capitano dovrà eseguire 
la protesta tanto di fronte alla nave rimorchiata che alla 
nave rimorchiatrice. 

Nel caso in cui la nave rimorchiata abbia sofferto dei 
danni in una collisione imputabile al rimorchiatore^ do- 
vrà il capitano della prima, per conservare il suo regresso 
contro il rimorchiatore, ottemperare alle prescrizioni di 
cui è discorso?— Il De Valroger rispondi^ che nessun 
urto essendo avvenuto tra la nave rimorchiata ed il ri- 
morchiatore, i loro rapporti derivanti dal contratto di 
rimorchio non sono governati dalle disposizioni che si ri- 
feriscono airurto di navi (i). Però a noi pare che anche 
in questo caso sia necessario il richiamo , imperocché, 
per le ragioni più volte esposte (N. 58) , non e la legge 
del contratto di rimorchio che deve essere applicata, ma 
c]uella relativa all'urto di navi in generale. 

199. Non si può invocare l'osservanza di cui è pa- 
rala, nei rapporti tra il capitano ed il piloto il mari- 
ni) Op. cit, n, 2347. 
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tìaro dei suo bordo , al quale il primo imputa la colpa 
dello scontro. Lo stesso si dica quando il proprietario 
(armatore) d' una nave qualunque reclama da colui al 
quale l'ha locata i danni sofferti in seguito ad una col- 
lisione avvenuta per colpa del locatario. — In vero, in que- 
sti diversi casi ed in altri analoghi, non si possono in- 
vocare le ragioni che hanno indotto il legislatore ad im- 
porre Tobbligo della protesta,— prescrizione destinata u- 
nicamente a proteggere una nave contro un'altra. 

200. L'inammissibilità per mancanza di richiamo non 
sarà opponibile alle azioni in responsabilità promosse dai 
parenti delle persone morte o dai feriti, in seguito ad una 
collisione. Il nuovo codice di commercio ha sanzionato 
questo principio, confermato pienamente dalla giurispru- 
denza, disponendo che « per i danni cagionati alle persone 
calle cose caricate, la mancanza di protesta non nuoce 
agli interessati che non si trovavano sulla nave o non e- 
rano in grado di manifestare la loro volontà » (i). Niente 
di più giusto, giacché non si può fare decadere tanto fa- 
cilmente l'azione di chi non era in grado di promuoverla, 
perchè impossibilitato, o perchè non conosceva il danno 
che gli era sopravvenuto (2). 

La disposizione testé citata troncò nettamente la qui- 
stione di sapere se i caricatori dovevano essere sottopo- 
sti all'obbligo di fare la protesta, — quistione dibattuta 
in Francia ed in Italia prima della pubblicazione del nuovo 
codice di commercio. Il capitano è obbligato, in caso di 
urto^ di protestare in nome di tutti gli interessati, e 
perciò anche in nome dei caricatori; si può quindi permet- 
tere che i caricatori, per la trascuranza del capitano, de- 
cadano da ogni diritto, quando non erano in grado di 

(i) Cod. comm., art. 665. al. 2, 

(2) F-yon-Gaene Renault, Précis de droit commercial^ n. 202 3, 



provvedervi da se stessi^ perchè lontani ed ignari dcirav- 
venì mento ? Eppure parecchi autori hanno ritenuto il 
contrario (i). 

20I. La protesta o il richiamo deve anche farsi in 
caso di perdita totale della nave ? Emerigon non lo 
crede. « Cette prescription de vingt-quatre heures, — di- 
ce egli; — est établie au sujet d'une simple avarie oc- 
casionnée par Pabordages: d'où il suit que la prescrip- 
tion n'a pas lieu, dans le cas où Pabordage a cause la 
perte entière de P un des navires. On retombe alors 
dans les dispositions du droit commun ». Il sistema di 
Emerigon va seguito da parecchi scrittori (2) e da di- 
verse decisioni (3). 

Però riteniamo che anche in questo caso va fatta la 
protesta (4); difatti, vero è che una delle ragioni che la 
consigliarono viene meno, giacche, essendo la nave pe- 
rita^ non vi è più timore che questa possa subire degli 
ulteriori danni non distinguibili da quelli apportati dal- 
l'urto; restano però altri motivi abbastanza gravi, e prin- 
cipalmente quelli che riflettono la raccolta della prova 
(N. 196). Quindi, in caso di perdita totale, il giudice 
dovrà solamente esaminare quando il capitano o P ar- 
matore (proprietario) abbia potuto agire, perchè da quel 
momento cominci a trascorrere il termine utile per 

(i) Bedarride, op. cit., n. 2027. — Locré, Esprit du Cod* de coni- 
merce j IV, p. 449. — Michel, op. cit., p. i iy. — De Valroger, op. 
cit., n. 2349. 

(2) Dalloz, Rep.^ V. D, Marit. n. 2294. — Locré, op. cit., ib.— 
Bedarride, op. cit., ib. 

(3) App. Napoli, 18 luglio 1873; Race, XX, 2, 533. — Ivi, 17 
dicembre 1879^ Gaff, proc, XV, 58. 

(4) Sibille, op. cit., n. io8.— De Fresquet, op. cit., p. 64.— Mi- 
chel, op. cit., p. 144 e segg.— De Valroger, op. cit., n. 2348. — 
Vedi pure: App. Napoli, ò maggio 1876; Race, XXVIII, 2, 629. 
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protestare. Non si potrebbe però comprendercj perchè 
a cominciare da questo momonto non dovrebbero essere 
applicabili le formalità prescritte. Il vocabolo danni ab- 
braccia j nella sua genera li tà, anche la perdita totale. 

302- Se chi ha commesso Turto e dichiarato colpe- 
vole di crimine o di delitto^ non vi è bisogno di pro- 
testa; in veroj chi è sotto V incubo di un processo pe- 
nale non ha ragione di essere avvisato che si procederi 
contro di lui, 

ARTICOLO SECONDO 

FOKHA DELLA. PKOTESTA 



Sommario 

303, Definizione. -^ 304. La protesta deve assumere la forma dì 
istanza o citazione. — ao5. L'autorità innanzi cui sr deve fare 
tale protesta è o la marittima o la comunale o la gìudiKiaria, — 
ào6. La protesta deve essere notificata alla parte contraria. — 
^oy. Una lettera all' armarore non è una valida protesta, — La 
riparazione delle avarie non rende inammissibile la domanda. 

203. Sibille coM definisce il richiamo, detto pratica- 
mente protesta: « On donne le nom de réclamatton à 
la déclaratiocj ootifice par huissier a Tauteur d'un abor- 
dagc, qu' on entend le rendrc responsable des avaries 
occasionnées au navir et à sa cargaison. Dans la prati- 
que ^ on emploie de préférence le mot de protestation 
pour designer cet acte » (i), 

204, In quanto alla forma^ dovendo tale protesta o 
richiamo avere un carattere giudiziale, es6o dovrà assu- 

(0 Op. cìl, 134, 



mere quella di istanza o citazione (i)^ e deve essere no« 
tificata all'autore dell'urto, per via di usciere, quando si 
è nel regno, e se all'estero, dal cancelliere del consolato 
qualora questo esista, che se poi non vi sia un rappre- 
sentante del regno, allora prende il suo impero la re- 
gola locus regit actutriy e devono essere osservate le nor- 
me del paese in cui si esegue. Svilupperemo più am- 
piamente questo concetto nella terza parte del presente 
lavoro (N. 268 e segg.). 

Nella protesta si esporranno succintamente, con una 
descrizione sommaria, le avarie subite tanto dalla nave 
che dal carico , così come appariranno sin dal primo 
momento, e la dichiarazione che il reclamante ritiene 
responsabile il suo avversario dello scontro incorso. 

'205. A quale autorità allude la legge, dicendo che 
la protesta, o il richiamo, deve essere fatta davanti all'au- 
torità del luogo dell'avvenimento o del primo approdo ? 
Crediamo rispondere esattamente riportando un giudi- 
cato del tribunale di commercio di Venezia, dove sta 
detto che « nello stabilire la condizione di ammissibilità 
dell'azione per risarcimento dei danni derivanti dall'urte 
delle navi , di cui l' articolo 665 codice di commercio , 
cioè la protesta o il richiamo entro giorni tre davanti al- 
l'autorità del luogo, dell' avvenimento o del primo ap- 
prodo, la legge propriamente alluse all'autorità maritti- 
ma od all'ufficio del porto ed all'autorità comunale. Non 
resta però escluso che la protesta od il richiamo, possa 
esser fatta anche avanti l' autorità giudiziaria , cioè a- 
vanti al pretore od al presidente del tribunale di com- 
mercio. — Ma non è ammissibile che l'ufficio del porto 
abbia a ritenersi incompetente a ricevere di tali prote- 

(i) Vicari, op. cit., n. 3336. 
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ste, quando si riferiscono a danni superiori a lire quat- 
trocento, perchè altro è il giudizio sui danni cagionati 
da urti, e per questi è competente l'ufficio di porto sol- 
tanto fino al detto importo, altro è il ricevimento di 
una protesta o richiamo relativo a danni, anche se mag- 
giori di detta somma, nel qual caso l'ufficio del porto 
non è chiamato a, pronunciare alcun giudizio, e come è 
ammesso' dalla legge ad adoperarsi per un amichevole 
componimento (N. 184), così deve reputarsi tenuto a ri- 
cevere gli atti sudetti » (1). 

206. Fatta la protesta innanzi l'autorità, come sopra 
indicata , e data ad essa la forma di istanza, perchè 
raggiunga la sua efficacia, deve essere notificata alla parte 
contraria (N. 204), per richiamare l'attenzione di questa 
all' affare di cui si tratta. Questa notifica deve essere 
eseguita nel termine perentorio stabilito dalla legge (N. 
216). Però non è necessaria la notificazione personale 
alla parte che produsse il danno (2). 

Non bisogna ritenere che basti fare provvisoria- 
mente il richiamo innanzi 1' autorità designata , riser- 
bandosi di farne poi comodamente la n lirica. Un tale 
atto non approderebbe a nulla, sarebbe privo di qual- 
siasi efficacia. E tanto meno, potrebbe supplire la man- 
cata protesta, la relazione che il capitano è in obbligo 
di fare arrivando in un porto, di fronte all'autorità (N. 

(i) 2J maggio i885; Temi veneta, 497. 

(2) App. Genova, 6 ottobre 1880; Eco giwr., IV, 2, 232. — La 
stessa sentenza aggiunge che la protesta non è nulla se, diretta ad 
nna società estera e ad essa notificata nei modi prescritti degli ar- 
ticoli 141 e 142 codice procedura civile , non fu nella copia con- 
segnata al procuratore del re indicata la persona che la rapiwesenta 
come socio o come amministratore, alla quale persona detta copia 
doveva essere rimessa. 
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191 e segg.), ancorché vi abbia apposta la espressa ri- 
serva di agire contro chi di ragione. — Tuttavia vi ha 
un solo caso in cui il capitano può fare la protesta per 
notificarla in seguito; quando, cioè, non conosca il nome 
della nave che è stata causa delPuno. 

Inoltre, trattandosi di un atto da eseguirsi in termine 
così breve , senza che nemme no il capitano abbia a- 
gio di verificare i fatti con scrupolosa esattezza, è chiaro 
che le nullità di procedura che .si riattaccano solamente 
alla forma dell'atto non saranno con leggerezza accolte 
dal magistrato , purché T esposto mostri chiaramente il 
fine a cui è destinato, indichi, quanto più é possibile i 
nomi delle parti e della nave urtata, la forma e le di- 
mensioni approssimative della nave urtante. Che se poi 
si sia erroneamente indicato il nome del capitano e del 
legno investitore, ciò non può essere opposto come ra- 
gione di inammissibilità (i). 

207. E stato giudicato in Francia che quando Turto 
avviene in paese straniero, una lettera inviata dal ca- 
pitano della nave urtata all' agente degli armatori del 
capitano autore dell'urto, e rimessa dal console a que- 
st'ultimo, sia sufficiente pergarentire i diritti df^gli inte- 
ressati (2). Non sappiamo trovare in tale operato i re- 
quisiti essenziali perché possa dirsi una valida protesta. 

Si é tentato ancora di sostenere che la riparazione 
delle avarie derivanti da uno scontro di navi, fatta dal 
capitano pria di qualsiasi verifica o perizia, costituisca 
un motivo di inammissibilità contro la domanda di danni- 
interessi. Questo principio non può essere ammesso; di- 



(i) App. Messina, ii febbraro 1870; Giur. comm.it, X, 2, 21. 
{2) Tr. comm. Havrcs, 14 luglio 1866; Ree, de Mars,^ ^^^7-, 
2, 5i. 
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fatti, come dovrebbe regolai^! il capitano costretto a ri- 
parare la nave per salvarla? (j). 



ARTICOLO TERZO 

CHI DKVE PROTESTARE 



Sommario 

a 08- La protesta va fatta dal capitano, ed in sua mancanza dal ca- 
pitano in secondo o da chi ne fa le veci.— aog. Il capitano che 
trascura di protestare commette unn colpa grave. — Quando Par- 
matorc della nave urtante rinunzia a questo principio di inam- 
missibilità^ il capitano rimane esonerato da ogni responsabilità. 
— 210* 1 creditori d^^I Parma to re (proprietario) possono rimediare 
airincuria del capitano facendo loro la protesta* 

208, Il capitano come mandatario del proprietario 
o dellVmatore, incaricato della spedizione e di vegliare 
ai diritti di tutti gli interessati, deve protestare quando 
ciò è necessario. In caso di morte, di impedimento^ di 
assenza del capitano^ V ufficiale che assup-c le sue veci 
puù validamente protestare; giacche^ in tutti questi casi, 
l'ufficiale succede nei doveri e nei diritti del capitano. 
Allorché poi la presenza del capitano a bordo non è ri- 
chesta, per esempio, quando una nave air àncora den- 
tro un porto è urtata, il guardiano di essa può valida- 
mente fare la sua protesta richiamo. 

I^a giurisprudenza francese ha esteso , sino alla esa- 
gcrazione^ il principio che il dovere di protestare incom* 
ba unicamente al capitano, e che nella nave da lui co- 
mandata nessuno debba sostituirlo ne agire per lui. Si è 
difatti giudicato che, perdendosi completamente la nave, 

(i) MicHEUf op. cit., p. i55. 
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e salvandosi alcuni membri delPequipaggio in una scia- 
luppa, nessuno di loro, compreso il secondo, può, arri- 
vando in un luogo qualunque, protestare: il fatto di i- 
gnorarsi ciò che ne sia divenuto del capitano, aggiunge 
la sentenza, basta per impedire a chiunque di agire (t). 
— Questo è un principio assurdo, che ancor più lo sa- 
rebbe sotto l'impero del nostro codice, dove non è spe- 
cificato da chi deve essere fatta la protesta; difatti, giu- 
sta la regola che in mancanza del capitano assume la 
direzione della nave il capitano in secondo o un altro 
ufficiale, quando alcuni dell' equipaggio sono^ dietro un 
naufragio, pervenuti in salvamento , essi, subentrati nei 
doveri e diritti del capitano, possono validamente pro- 
testare. 

209. Il capitano della nave urtata, che non ha pro- 
testato^, essendo nella possibilità di farlo^ e che lascia in 
cotal guisa decadere il diritto dei propri interessati , è 
di fronte a loro reo di colpa grave. Così se lo scontro 
è avvenuto per colpa della nave urtante, il capitano della 
nave urtata sarà tenuto a rifare ogni danno cui il col- 
pevole avrebbe potuto essere condannato. 

Così pure se il capitano della nave che ha subito 
l'urto, abbia trascurato di fare il richiamo nei termini e 
nei modi di legge, e l'armatore della nave urtante ab- 
bia rinunziato di invocare, sia espressamente che tacita- 
mente^ il principio di inammissibilità^ — non essendo il ca- 
pitano e l'armatore obbligati solidari amente {N, i53),— 
il capitano della nave urtante può eccepire rinammissi- 
bilità che l'esonera e dell'azione diretta del capitano della 
nave urtata e di quella in garenzia del sud armatore, 

(i) App. Aix, 12 maggio 1857; Sirey^ iS^j, 2, 721. — Cass. fran- 
cese, 29 dicembre 1857; /vi, i858, i, 45. 
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2IO. Avendo disposto il codice di commercio che, per 
i danni cagionati alle persone o alle cose caricate, la 
mancanza di protesta non. nuoce agli interessati che non 
si trovavano sulla nave o non erano in grado di manife- 
stare la loro volontà (N. 200), è chiaro che nessun danno 
può derivarne alle persone ivi indicate, quando il capi- 
tano trascura di mettersi in regola. Però vi possono es- 
sere altre persone, non comprese in questa disposizione 
di legge, che hanno pure interesse a che l'azione di ri- 
sarcimento di danni contro la nave urtante non decada; 
per esempio i creditori dell'armatore (proprietario). — Al- 
lora non vi può essere alcun dubbio che essi, di fronte 
all'imcuria del capitano , si possano sostituire a questo, 
e fare la protesta infra il termine stabilito, per conser- 
vare il diritto del loro debitore; e ciò perchè i creditori, 
per il .conseguimento di quanto loro è dovuto, possono 
esercitare tutti i diritti e tutte le azioni del debitore (i). 

ARTICOLO QUARTO 

A CHI SI DEVE NOTIFICARE LA PROTESTA 



Sommario 

211. La protesta va notificata al capitano presunto in colpa.— Ese- 
cuzione della notifica nel regno ed alPestero.— 212. La protesta 
notificata al capitano produce i suoi effetti anche relativamente 
al proprietario (armatore).— Può anche essere notificata alPar- 
matore contemporaneamente che al capitano ; in certi casi al- 
Parmatore solo.— 213. Essendo il capitano assente si notifica a 
chi ne fa le veci.— 2x4. I rappresentanti del proprietario (arma- 



(i) Cod. civile, art. 1234. 
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tore) ricevono pure le notifiche.— ai 5. I^ notifica deve essere 
anche fatta agli assicuratori. 

211. n capitano, in caso di urto^ è obbligato a no- 
tificare la sua protesta o richiamo al capitano che pre- 
sume in colpa, quand'anche questi non sia presente nel 
luogo di approdo, sia perchè abbia continuato la sua 
rotta, sia perchè abbia abbandonato Tancoraggio. 

Come eseguire, in questo caso, la notìfica ? Se il con- 
venuto ha domicilio nel regno, si seguiranno le norme 
stabilite dall'articolo iSg del codice di procedura civile; 
nel caso contrario, si farà la notifica mediante affissione^ 
giusta le regole dell' articolo 141 dello stesso codice, — 
All'^estero, la notifica si farà per mezzo delPau tonta con- 
solare del regno a cui appartiene colui contro il quale 
sì vuole protestare ,, sempre nelle forme usate in quel 
paese dove si protesta, salvi i casi di impossibilità, che 
spetterà al giudice determinare; imperocché si è obbli- 
gati ad eseguire la notifica della protesta nei limiti del 
possibile. Che se la notifica non si e potuta fare all*e- 
stero, si potrà fare all'arrivo nel regno, infra il termine 
stabilito. 

212. La protesta notificata al capitano^ presunto col- 
pevole, produce i suoi effetti anche relativamente al pro- 
prietario (armatore) della nave; quest\iltimo è civilmente 
responsabile , e la legge accorda di pieno diritto il re- 
gresso contro di lui. 

La notìfica è fatta al capitano nella doppia qualità: 
come autore del quasi-delitto e come rLipprcsen tante del- 
l'armatore (proprietario) nelle azioni della nave (1), Essa 
può essere egualmente notificata alParmatore nello stesso 



(i) Sibille, op. cit., 148. 
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tempo che al capitano (i), o anche all'armatore solo se 
vi è impossibilità di notificarla al capitano : questa im- 
possibilità è necessaria per rendere la protesta valida 
in rapporto a quest'ultimo. 

L'interesse pratico di agire contemporaneamente con- 
tro il capitano e contro l'armatore, consiste in ciò, che 
quest'ultimo si libera coll'abbandono, mentre che l'altro 
è tenuto a rispondere con la sua fortuna personale. 

213. Quando il capitano è assente, ammalato o im- 
pedito, la protesta va notificata alla persona dell' equi-- 
paggio che lo ha Sostituito, ufficiale o no; questo man- 
datario subisce le azioni contro il proprio mandante nella 
stessa guisa con cui può esercitarle (N. 208). 

214. I rappresentanti dell'armatore o del proprietario 
della nave ricevono per essi le notifiche ; di guisa che, 
nei porti stranieri, la protesta è validamente notificata 
air agente di una compagnia alla quale appartiene la 
nave urtata (2). 

215. Allorché la nave, che ha sofferto, in causa del- 
Tiirto, è assicurata, si deve notificare la protesta anche 
agli assicuratori ? — La nostra legge commerciale ri- 
chiede che al verificarsi di qualsiasi danno, per cui sia 
tenuto V assicuratore, 1' assicurato deve notificargli tutti 
gli avvisi che ha ricevuti (3). Questa disposizione è, e- 
videntemente, anche applicabile ai danni che avvengono 
in seguito ad una collisione. Sicché, gli assicuratori po- 
trebbero, fondatamente, declinare la loro responsabilità 
se il capitano, non essendosi conformato alle prescrizioni 



(1) App. Messina, 11 febbraro 1870; Giur. comm. zV., X, 2, 21. 

(2) Cod. comm., art, 872. 

(3) Cod. comm., art. 626. 
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deirarticolo 665, avesse perduto il suo regresso contro 
la nave in colpa (i). 

ARTICOLO QUINTO 

IN QUALE TERMINE SI DEVE PKOTESTAftE 



Sommario 

3x6. In Francia il termine per protest are è di ventiquattro orq in 
Italia di tre giorni. — 317. Questi tre giorni corrono de die ad 
diem, — 318. In essi vanno compresi nncbc i giorni feriali, — 
3x9. A questo termine non può essere aggiunto quello delle 
distanze!— 330. Il termine corre dal giorno in cui il sinistro è. 
avvenuto; duS eccezioni a questo principÌo,^3i, i*. Quando il, 
capitano è nelPimpossibilità di agire,— Diversi casi in cui il ca- 
pitano si trova in tale condizione. — 333. [1 termine non corre 
quando si sono iniziate delle trattative. — Queste non possono 
essere opposte dai terzi.— 333. 2\ Quando il capitano è in un luo- 
go in cui non può agire. — Diversi casi in cui il capitano si trova 
in tale condizione. 

216. Secondo l'Ordinanza francese del 1681 ed il 
codice commerciale napoleonico, il termine per protestare 
era di sole ventiquattro ore. Questa disposi zione ha sem- 
pre dato luogo ad infinite quistionì; — quistioni^ che, pur 
diminuendo, rimasero sempre numerose^ anche dietro il 
prolungamento del termine di tre giorni stabilito dal co- 
dice di commercio italiano (2), secondo il quale, perchè 
la protesta, o il richiamo, sia valida e produttiva di efletti 
giurìdici, deve essere fatta entro tre giorni. 

Accenneremo alle principali difficoltà. 

(i) De Valroger, op. cit., n. 2352. 
(2) Cod. comm., art. 665, 
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217. Questi tre giorni correranno secondo le regole 
ordinarie di procedura, de die ad diem^ giacché è eli- 
minata la quistìone che si presenta in Francia, dove, es- 
sendo il termine di ventiquattro ore, si sostiere da al- 
cuni, con un certo fondamento, che il termine corre de 
momento ad momentum, di ora in ora (i). 

218. Sempre per la testé ricordala ragione^ si è an- 
che sostenuto che il termine di ventiquattro ore cessa 
di essere completo , quando un giorno feriale si trova 
compreso in queste poche ore che la legge ha accordato 
per fare la protesta. Però non è il caso di trasportare 
questo principio presso noi, dove, essendo il termine di 
tre giorni, quando un giorno feriale cade in essi , non 
può dare luogo alle conseguenze sperimentate in Francia. 

219. In nessun caso, al termine di tre giorni, può 
essere aggiunto il termine delle distanze richieste dagli 
articoli 147 e seguenti del codice di procedura civile, 
quando sì tratta di fare la notifica della protesta al ca- 
pitano che ha commesso l'urto, all'armatore o alPassicu- 
tore assenti dal luogo in cui deve essere fatta. Il termine 
è fatale, esso non può essere prorogato, la decadenza 
corre immediatamente; i motivi della legge, che richiede 
!a protesta in sì breve spazio di tempo, persistono sem- 
pre, sia chi ha commesso l' urto vicino o lontano da chi 
Fha sofferto (2). 

220. Il termine per fare la protesta o il richiamo corre, 
in generale, dal momento in cui il sinistro è avvenuto; 
cosicché la protesta si deve fare nei tre giorni che lo 
seguono. Tuttavia, per P applicazione del noto adagio 
contra non valentem agere non currit praescriptio^ ab- 

(i) De Valrogér, op. cit., n. 2335.— Michel, op. cit., p. i63, 
(2) Sibille, op. cit., i69. — Caumont, op. cit^ 3o3. 
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biamo due eccezioni a questo principio: la prima, quando 
il capitano è neiP impossibilità di agire; la seconda, quan- 
do il capitano è in luogo in cui non può agire. Esa- 
mineremo partitamente queste due eccezioni. 

aai. 1*. La quistione di sapere se il capitano si sia, 
o no, trovato nell'impossibilità di agiie, è una quistione 
di fatto, e perciò deve essere affidata all'apprezzamento 
dei tribunali. Questa impossibilità dipende da varie e 
molteplici circostanze; e nella più parte dei casi, purnon 
trattandosi di ìorza maggiore propriamente detta, deve 
essere facilmente ammessa sino a prova contraria, in 
considerazione degli imperiosi doveri che incombono al 
capitano dopo che la sua nave ha subito l'urto. In co tal 
guisa, dovendosi il capitano dedicare anzitutto alla sal- 
vezza della propria nave , se V urto ha prodotto una 
falla d'acqua, un arenamento j infine, un danno tale da 
essere necessaria la presenza del capitano a bordo per 
salvare la nave, il termine comincia a correre dal mo- 
mento in cui la sua presenza a bordo non sarà più ne- 
cessaria. Conseguentemente , sarà dispensato dì fare la 
protesta quel capitano che e sta tu obbligato ad andare 
a terra con un canotto, a fine di cercare dei soccorsi per 
la sua nave pericolante in seguito ad una collisione (i). 

Il capitano deve ritenersi in condizione di non patere 
agire se ignora il nome della nave^ essendo, specialmente, 
Purto avvenuto di notte: questo fatto non lo dispensa 
dal protestare (N. 206), ma solamente lo abilita a noti- 
ficare la sua protesta sino al tempo in cui conoscerà Ìl 
nome della nave o quello del capitano che ^\ presume 
in colpa, dal quale giorno comincerà a correre il termine 

(iv) Tr. comm. Marsiglia, i9 giug^nu 1871; Ree. de Mdrs., 1871^ 
I, 206. 
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di tre giorni utili. Lo stesso si dica nel caso in cui il 
capitano, pur riuscendo a conoscere il nome della nave, 
nulla ha potuto sapere del capitano e della nazionalità di 
essa, ed in altri simili casi. 

Se la nave è messa in quarantena dopo V urto , il 
capitano non può agire che quando sarà posto in libera 
pratica; da quel giorno comincerà a trascorrere il ter- 
mine. Così pure se il capitano non trova usciere nel 
luogo del disastro, per far notificare la protesta, deve 
ritenersi nelPimpossibilità di agire; e però egli, per met- 
tersi in regola, può o recarsi nel luogo più vicino in cui 
tale ufficiale si trova , oppure agire nel primo porto in 
cui perverrà continuando il suo viaggio. 

323. 11 capitano ha pieni poteri sopra tutto quanto 
concerne la salvezza della nave e l'esito della spedizione, 
perciò egli può transigere sopra tutte le contestazioni 
che si riferiscono alPurto. Ora se tali trattative sono in- 
cominciate e poi interrotte, è da quest'ultimo momento 
che corre il termine per fare la protesta o il richiamo, 
perchè, sino allora, deve considerarsi come impossibilitato 
ad agire. 

Valin dice che la prova di tali trattative non si può 
fare per testimoni, dovendosi solamente deferire il giu- 
ramento (i). Non si vede la ragione perchè debba es- 
sere negata, in questo caso, la prova testimoniale: a noi 
pare che nulla si oppone a che si ammetta qualunque 
mezzo di prova, 

Però, affinchè il termine si consideri veramente inter- 
rotto, bisogna che le trattative di accomodo siano serie 
ed abbiano avuto realmente per fine di arrivare ad un 
accordo. Noi andiamo più oltre, ritenendo che in simili 

(i) Valin, op. cit., I, tit. XII, art. 8, 
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casi, cioè quando sono passate delle trattative, non vi 
sia affatto bisogno della protesta. Scopo di essa è di av- 
visare la parte contraria, presunta in colpa, che si vuol 
procedere contro di lei; ma una volta che questa parte 
è scesa a delle trattative, la protesta sarebbe inutile^ 

A più forte ragione, poi, il difetto di richiarho,' ntì 
termini come sopra indicati , non rende inammissibile 
l'azione pei danni cagionati da urto di navi, ove l'autore 
di essi, riconoscendo la propria obbligazione, abbia dato 
opera a ripararli (i). 

Le trattative corse non possono essere opposte che 
tra le persone che vi hanno preso parte: un terzo in- 
teressato potrà invocare rinammi$sibilità dell'azione per 
causa d'inosservanza delle formalità contenute nell'arti- 
colo 665 del codice di commercio. Così lo scambio di 
una corrispondenza, tra il capitano che ha subito l'urto 
e l'armatore della nave che lo ha commesso, può rac- 
chiudere un accordo amichevole; ma questa corrispon- 
denza non può essere opposta al capitano della nave che 
ha prodotto lo scontro, perchè quest'ultimo vi è stato 
estraneo (2). Al contrario, l'armatore della nave urtata 
deve riconoscere la transazione conchiusa dal suo man- 
datario, salvo sempre il regresso contro di lui, se ha com- 
messo una colpa. 

223. 2*. Il termine di tre giorni comincia a correre 
dal dì in cui il capitano si trova in un luogo ove può 
agire. Che se la collisione è avvenuta in alto mare la 
protesta deve essere fatta al primo porto in cui appro- 
derà la nave urtata , e questo approdo segnerà il de- 

(i) App. Genova^ 21 giugno 188 1; Giur, comm, Genova^ 1882, 
2^ II. 

(2) App. Rouen, 27 febbraro 1871; Sirey, 1871, 2, 85. 
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corrimento del termine. Questo porto, naturalmente, 
non sempre sarà quello di destinazione, potrà anche es- 
se un porto di rilascio o di approdo. 

Lo stesso si dica quando lo scontro tra due navi 
ha luogo all'uscita d'un porto di partenza; il legno ur- 
tato, avendo sopportato avarie tali da essere in condi- 
zioni da potere proseguire il suo viaiggio ,- non è obbli- 
gato a rientrarvi per fare la protesta. Una tale opera* 
zione può essere causa di gravi danni (N. 189); è quindi 
conveniente che, anche in questo caso, il capitano si con- 
sideri come in luogo ove non possa agire (i). 

Il capitano deve ancora ritenersi in un luogo dove 
non può agire, se, trovandosi in paese straniero, il ri- 
tardo, commesso da lui nel protestare, provenga dalle 
formalità richieste dalla legge dei paese. 

SEZIONE QUARTA 

DOMANDA IN GIUSTIZIA E PRESCRIZIONE 



Sommario 

324. 11 termine per proporre la domanda in giustizia era di due 
mesi secondo il codice di commercio del i865; ora è di un an- 
no. — Ragionevolezza di tale prolungamento. — 226. La forma 
è quella della citazione. — 226. Il termine corre o dal giorno della 
protesta, o dal giorno in cui furono troncate le trattative, o da 
quello in cui gli interessati ebbero notizia del sinistro. — 227. L^ a- 
zione civile contro Fautore delPurto, dichiarato reo di crimine 
o di delitto, può essere esercitata nello stesso termine in cui si 
può esperire Fazione pubblica. 

224. Il codice di commercio francese (2), non richiede 

(1) Boulay-Paty, op. cit., IV, p , Ó08. — Bedarride, op, cit., 
n. 201 9. — De Fresquet, op. cit,. p. 74. 

(2) Art. 436, 
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solamente b protesta fra le ventiquattro ore dell'ha vve- 
nimento^ ma vuole ancora una domanda m giustizia nel 
mése che segue questa protesta. Per il codice di com- 
mercio italiano del i865 {i)^ invece razione di risarci- 
mento doveva essere promossa entro due mesi dalla no- 
tificazione dell'atto di protesta o richiamo. Il codice di 
commercio vigente (2) preseti \ e che le azioni di risar- 
cimento dei danni cagionali dalTurto di navi, si prescri- 
vono col decorso di un anno dal giorno della protesta 
o del richiamo, 

Qy est'' ultima disposizione e più conforme a ragio- 
ne. Nessun dubbio che tali azioni abbiano bisogno di 
una corta prescrizione: non si può lasciare il proprieta- 
rio di una nave nelP incertezza per il decorso di più 
anni. Egli ha bisogno di essere libero per potere di- 
sporre della sua proprietà ^ e per potere lanciarsi in 
quelle speculazioni che meglio gli aggradano. Ma per- 
che possa fare ciò , è neces-sario che sappia di che e 
di quanto può dispone ; non può , quindi rimanere a 
lungo sotto rincubo di un'azione che lo minaccia sem- 
pre di diminuire i suoi mezzi ; questo stato di cose 
può apportargli sempre rovina* 

Dair altro canto^ il lennine di uno due mesi per 
promuovere l'azione dì risarcimento è effimero e spesso 
dannoso. Una nave può essere impegnata in un lungo 
viaggio; dovrebbe al [ora rejedcre da! suo impegno^ per 
venire a promuovere Tazio le di danni-interessi. Questo 
fattoj oltre ad essere rovinnso per :1 proprietario della 
nave urtata . sarebbe ancora di gravissimo nocumento 
per PaLuore deirurto, il quale si troverebbe costretto a 
pagare i lucri cessati in se^juito alla sua colpa. 

Ci) Art 53;, 

{2) Art. 93 J, al. 1. 
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Ora i redattori del novello codice di commercio han- 
no sufficientemente riparato al primo ed al secondo in- 
conveniente, collocando l'azione di risarcimento di danni 
per causa di urto di navi, fra quelle che si prescrivono 
col decorso di un anno. 

225. Questa domanda in giustizia deve assumere la 
forma ordinaria della citazione, e la sua notificazione e 
tutto ciò che la riguarda va regolato dalle formalità pre- 
scritte dal codice di procedura civile. 

226. Secondo Particolo 665, il termine di un anno, 
per la domanda in giustizia, corre dal dì della protesta, 
cioè, dalla data della notifica della medesima. Giova pe- 
rò avvertire che se alla protesta è stato sostituito un 
equipollente, come per esempio delle trattative (N. 222), 
il termine comincerà a correre dal dì in cui esse furono 
troncate; correrà pure dal dì in cui gli interessati eb- 
bero notizia dell'avvenimento, nel caso in cui la prote- 
sta non è richiesta, giusta la seconda parte dell'articolo 
664 codice di commercio (N. 200). 

La Cassazione di Torino ha ritenuto che se la nave 
urtante è sconosciuta, il termine competente alla nave 
investita per proporre Taaione di indennità contro la 
nave che ha urtato, decorre dal giorno in cui questa 
viene ad essere conosciuta (1). Però, secondo noi, que- 
sta sentenza è incorsa in un equivoco, dapoichè an- 
che quando la nave è sconosciuta è necessaria la pro- 
testa quando quella viene a conoscersi (N. 221); ed al- 
lora il termine, per promuovere l'azione di indennità, co- 
mincia a correre dal dì della protesta, rientrando così 
nella regola generale, e non dal dì in cui è stata cono- 
sciuta la nave. Pare, in questo modo, che la Cassazione, 
nella specie, non ritenne necessaria la protesta. 

(i) 20 luglio 1879; Giur. comm.Tt., 1879, i, 3i. 
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227. Si può opporre la prescrizione di un anno al- 
Tattore, che fonda la sua domanda di indennità con- 
tro Pautore dell'urto, dichiarato reo di crimine o di de- 
litto ? Abbiamo veduto che in qi esto caso non è neces- 
saria la protesta (N. 202). È evidente che Pazione civile 
risultante da un crimine o da ui. delitio deve essere e- 
sercitata nello stesso termine in cui si può esperire l'a- 
zione pubblica; cioè, nel trascorso di venti anni se si 
tratta di azione penale per crim ne punibile colla pena 
di morte o dei lavori forzati a vita ; nel trascorso di 
dieci anni se si tratta di azione penale per reato puni- 
bile con pena correzionale. Si opporrebbe invano il fatto 
di non avere l'attore protestato entro i tre giorni, e di 
non avere promosso la domanda in giustizia nelP anno 
successivo. 

Il Desjardins dice che avviene lo stesso quand'an- 
che l'azione proveniente da un fatto delittuoso è inten- 
tata separatamente dinnanzi la giurisdizione civile, e di- 
retta non contro l'autore stesso del fatto delittuoso, ma 
contro una persona civilmente responsabile (i). 

SEZIONE. QUINTA 

PROVA 



SOMM \R10 

938. La prova indaga due cose: la specie delPurto, Pentita dei dan- 
ni se vi è colpa. — 329, In msteria di urto di navi si fa spesso 
luogo alla così detta inversione di prova. — 330. Divisione della 
materia, 

228. In materia di urto a due scopi tende la prova. 
In primo luogO; indaga se l'urto è il risultato di una 

(i) Op, cit, n. Ilio. 



ymwm lu 



189 

colpflj oppure si deve attribuire al caso fortuito alla 
forxa maggiore^ e qu^in Jo :rova la colpa^ indaga altresì 
a chi attribuirla fra le navi che vi concorsero. In secon- 
do luogOj accertata la rolpa^ cercar di stabilire P entità 
dei danni da essa risultanti. 

aag. A chi incombe fornire la prova ? Generalmente 
è Pattore che deve pnware ^ actore non probante reus 
absolpittt7\ 

Però dobbiamo accogliere questo principio in senso 
assoluto^ oppure si fa luogc, in certi casi^ alla cosi detta 
inversione della prova^ comune^ del resto, in diritto ci- 
vile e più ancora in materia commerciale? (i) — In 
materia di urto di navi si la spesso luogo a co testa in- 
versione ; nel corso del nostro studio T abbiamo ac- 
cennato quando se ne è presentata Toccasione, Non scen- 
deremo ora ad un part^colr^re esame intorno a ciò \ ci 
basta averlo osservato^ per essere ricordato quando sa- 
rà opportuno; però non vogliamo trascurare di accennare 
ad un caso comunissimo^ in cui bisogna ricorrere allln- 
versione della provaj cioè^ quando la collisione e avve- 
nuta in seguito ad inosservanza dei regolamenti: allora, 
la nave che non li ha esser vati j deve essere ritenuta re- 
sponsabilcj salvo poi al cap tane di dimostrare che spe- 
ciali circostanze l'hanno costretto a trascurarli (N. 76). 
In questo caso la prova è fornita non dall' attore, ma 
dal convenuto. 

230. Ci occuperemo prima dei mezzi di prova pro- 
priamente detti; parleremo in seguito dell'autorità della 
cosa giudicata. 

( I ) ViDARi, La così detta inversione della prova, ecc. Rendiconti 
del Reale Islituto Lombardo di scienze e lettere, Fase. XI, volume 
XIX, serie II. 
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ARTICOLO PRIMO 

PROVA TliSTI.HONlALEj PERIZIA ED ALTRI MEZZI ISTRUTTORI 



Sommario 

ugh La prova si fa con tutti i mezzi conseotiri dalla procedura 
commerciale. — aga. Modo di procedere alla prova per testimoni' 
— 333, La relazione del capitano assunta a mezzo di prova* — 
334. Generalmente la stima del danno è fatta da periti — 
^35. Del sei:inesiro conservativo. 

5S3I* La prova si fa con tutti i mezzi permessi dalla 
procedura commerciale : può essere ordinata la perizia^ 
la comparsa delle parti^ l'interrogatorio ed anche la prova 
testimoniale, tanto piii che si tratta di provare sempli- 
cemente fatti materiali. 

In questa proea ^ fa a meno delle formalità pre- 
scritte dal codice di procedura civile ; il giudice ha 
piena ed ampia libertà di appigliarsi alP uno piuttosto 
che airaltro mezzo di prova^ e, tra più mezzi di prova 
eseguiti j dì attenersi a quello che giudica più diretta- 
mente conducente allo -^copo. 

332* In caso di prova testimoniale, ciascuna parte fa 
deporre i propri testìmonS; essi sonoj per lo più, i passeg* 
gieri e i' marinari delle navi che concorsero alPurto. Se- 
guendo i principii ordinari, questi ultimi do\Tebbero essere 
dichiarati sospetti, perchè persone al servizio dt^H armatore 
e del capitano; però sono testimoni tanto indispensabili 
e necessari^ giacche^ quasi sempre, i soli presenti alPav- 
venimentOj, che bisogna derogare dai principii comuni» 
D'altronde, ci pare che essi non abbiano alcun interesse 
nella lite, e come dice Si^ilky « ce qui doit faire écarter 
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tout reproche de partialìté, c'est qu* il est loisible aux 
deux capitai nes de fai re entendre les gens de leur équi- 
page > (i). Difatti è st^'to giudicato che il tribunale può 
sentire, senza le fermai tà prescritte dal codice di pro- 
dura civile, tutte le persone presenti alla collisione, e 
può scindere le di:hiar.zioni fatte dal capitano e dagli 
altri testimoni (2). 

233. La relazione d^l capitano, regolarmente verifi- 
cata (N. 192 e segg.), -a piena prova in giudizio , ma 
sempre contro il capitano che Pha fatta, non mai in suo 
favore. È stato poi ritenuto che la relazione del capitano, 
ancorché non sia stata confermata da tutte le persone 
delPequipaggio e inanellino in essa alcune delle condi- 
zioni volute dalla legge, può nondimeno assumersi dal 
giudice, se non come t tolo per se provante il sinistro, 
almeno come un documento qualsiasi, capace, col con- 
corso di altri elementi, di costituire la prova contraria (3). 

234. Il codice del 1 865 prescriveva che, trattandosi 
di un urto dichiarato per colpa o dubbio, la stima del 
danno doveva essere fatta da periti (4); il codice vigente 
non si conforma a questa prescrizione^ e lascia al giu- 
dice il campo più libero. S i deve tuttavia convenire che 
siffatto mezzo di prova è sempre il più autorevole e si- 
curo (5). 

Del resto, non sempre la perizia è assolutamente ne- 
cessaria, allorché trattasi di determinare l'ammontare dei 
danni arrecati ; i tribunali possono trovarsi abbastanza 
illuminati dai documenti della causa. Così, per esempio, 

(i) Sibille, op. cit., 23o. 

(2) Gass. Firenze, 21 marzo 1878; Foro i7., 1878, i, 408. 

(3) Cass. Torino, 3 marzo 1881: Giur. torinese^ 1881, 33'^, 

(4) Art. Si6, ul. al. 

(5) ViDARi, Corso di dir, commerciale^ n. 33^34. 
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possono validamente tener luogo della perizia le note e 
le memorie indiscutibili esibite dal capitano , che con- 
cernono le riparazioni urgenti -a cui lo stesso è stato co- 
stretto a procedere (i). 

235. Si può sottoporre a sequestro conservativo la 
nave che ha cagionato Turto? 

Una sentenza della Corte di appello di Lucca ritiene 
che, trattandosi di azione per risarcimento di danni, 
promossa dal capitano e dall'armatore (proprietàrio) di 
una nave naufragata per effetto d"'investimento, contro 
il capitano della nave urtante, ritenuto colpevole del si- 
nistro, i deposti dell'equipaggio e la relazione giudiziale 
dei periti nautici, possono somministrare prova sufficiente 
per sottoporre a sequestro conservativo la detta nave 
urtante, ognorachè le risultanze di quei documenti di- 
mostrino la colpa d'onde l'attore trae il diritto ai pre- 
tesi danni, sebbene questa prova possa, nell'ulteriore svol- 
gimento processuale, venir distrutta dalle deduzioni dei 
convenuto (2). Pare a noi che, nelle identiche condizioni, 
possa essere sottoposta a sequestro conservativo anche la 
nave urtante che non ha prodotto il naufragio dell'altra 
nave, ma le ha cagionato delle sole avarie; però bisogna 
che il magistrato vada cauto nel permetterlo, tornando 
tale misura dannosissima agli interessi della navigazione, 
e dovendosi quindi accordare in casi di manifesta ne- 
cessità. 



(i) Gass. francese, 9 aprile 1862; Sirey^ i8ò5, i, 76. 
(2) App. Lucca, 18 agosto i869; Ann,^ III, 2, 3i9. 
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ARTICOLO SECONDO 

AUTORItI ÙELLK cosa G[UD[CATA 



Sommario 

936* La decisione penale fa cosa giudicata ta linea civile^ quando 
contiene gli elementi dì questa.— 337. L'autorità delia cosa giu- 
dicata non può essere invocata da un terzo che non era pre- 
sente in giudizio, ancora quando si è ritenuto questo terzo causa 
deirurto. 

336. La giurisprudenza francese ha ritenuto che il 
tribunale^ chiamato a giudicare in linea civile un capi- 
tano accusato di essere causa di un urto, non è obbli- 
gato ad uniformarsi ai giudicati dei tribunali penali din- 
nanzi ai quali lo stesso capitano è stato processato ; e 
che il giudice ultimo adito cerca ndo^ per quanto è pos- 
sibile, di evitare la contrarietà dei giudicati, può^ secondo 
la sua convinzione^ decidere che vi ha un urto fortuito, 
laddove l'altro giudice aveva dichiarato che vi era una 
colpa (i). 

Però questo è uno dei più patenti errori. Le due 
giurisdizioni, penale e civile, hanno uno stesso fine da 
conseguire nel rispetto del diritto; deriva da ciò, che il 
magistrato civile non può tornare a giudicare diversa- 
mente dal magistrato penale^ la stessa quistione vertente 
tra le medesime parti^ per un oggetto ed una causa i- 
dentica; si porrebbe, altrimenti^ in urto Pazione privata 
che si svolge in un giudizio civile, coll'azione pubblica 

(t) Tr< comm. Marsiglia^ 8 ap» 1870 ; Ree. de Mars,^ 72, 2, 128. 
— App. Aixj 24 marzo i88>; Giur. comm, gen„ 1886, p. 60. 

l3 
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che dà moto ad un giudizio penale, dò che tornerebbe 
a svantaggio ed a disdoro delP amministrazione stessa 
della giustizia. Le due azioni, la penale e la civile^ sono 
assolutamente dipendenti l'una dalFaltra^ e quindi il giu- 
dice, chiamato ad esaminare in linea civile Fazione na- 
scente da un urto di navi, si deve conformare alla de- 
cisione dei tribunali penali. 

237. Non si può da un terzo invocare l'autorità della 
cosa giudicata di una sentenza, che, pur decidendo sul- 
l'urto dove egli è interessato, non e stata emessa in suo 
contraddittorio. Così una sentenza 5 che abbia condan- 
nato un capitano verso altri capitani a risarcire i danni 
cagionati da uno scontro, è res in ter alios acta in un 
giudizio successivo che si agiti fra i! capitano stesso e Par- 
matore (i)^ o Passicuratore, o un altro interessato qua- 
lunque; egli può, in quest'altro giudÌ;sÌo, fare dichiarare 
che è stato vittima e non causa del sinistro^ ed i giu- 
dici chiamati a definire quest'ultima quistione non sono, 
necessariamente, legati dal primo giudicato. 



(1) Gass. Torino, 11 marzo 1875; Race. XXVII, i, 404» 
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l'urto di navi nel diritto internazionale 



CAPITOLO PRIMO 

nozioni generali 



Sommario 
338. Divisione della materia. 

238. Per potere studiare l'urto di navi relativamente 
al diritto internazionale , è mestieri richiamare alcuni 
principii fondamentali del diritto marittimo internazio- 
nale, riflettenti il limite tra Talto mare ed il mare ter- 
ritoriale, come ancora la territorialità delle navi. 



SEZIONE PRIMA 

LÌMITE DEL MARE TERRITORIALE 



Sommario 

239. La -libertà dei mari. — 240. Prima eccez ione a questo princi- 
pio: garenzia che tutti gli uomini devono godere dovunque si 
trovino.— 241. Seconda eccezione: bisogno che ha ogni nazione 
di difendere un certo spazio del mare che la circonda, cioè il 
mare territoriale.— 242. Il dominio del mare territoriale da parte 
del popolo della riva è continuo, pieno ed assoluto.— 243. Varii 
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sistemi per determinare il limite del mare territoriale. — 244. Del 
diritto di dominio sui mari chiusi. 

' 239. La libertà dei mari è stata proclamata da tutte 
le moderne nazioni civili; combatterla sarebbe un contro- 
senso. I romani la riconobbero e la consacrarono nelle 
loro leggi (i). 

Il mare, considerato nella sua immensa estensione, 
non è suscettibile di proprietà pubblica o privata, esso 
può essere percorso in tutti i sensi, goduto in tutti i suoi 
prodotti, senza ostacolo alcuno (2). 

2^40. Questo principio generale di diritto marittimo 
soffre parecchie eccezioni. La prima nasce necessaria- 
mente dalla garenzia di cui devono godere tutti gli uo-. 
mini, anche quando si trovano in luoghi non soggetti 
al dominio di alcuno ; giacché , anche in questo caso, 
non è permesso che si manomettano ì diritti altrui e 
che si attenti alla sicurezza dei singoli individui. Dice 
il Masse (3) che la via pubblica appartiene a tutti , ma 
nessuno può usarne in maniera da offendere i diritti degli 
altri o di compromettere la loro sicurezza. Il mare stesso, 
questo vasto impero neutro , è apeno a tutti i popoli 
navigatori, ma il diritto che ciascuno ha di percorrerlo, 
non l'autorizza a navigarlo senza precauzione e in modo 
da impedire 1' esercizio di un diritto che appartiene a 

(i) L. 2. § i, D., De divisione rerum: Et quidem naturali jure om- 
nium comniunia sunt illa: aSr, aqua profluens et mare: et per hoc litora 
marfs. — L, 3, § 7, D., De injuriis: Et quidem mare commune om- 
nium est et litora sicuti aér. 

(2) Grotius , Mare liberum e, i ; De jure belli, lib. 2, e. 2, 
§ 3. — Gauchy, Le droit maritime intemational ecc,^ l, p. 35, — 
Perels, Manuel de droit maritime intemational (trad. dal tedesco 
di Arendt), p. 18, 

(3) Le droit commercial dans ses rapports avec le droit des 
gens, IV, n. 265o. 
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tutti. Così,— aggiunge lo stesso autore,— in caso di urto di 
navi, colui per colpa dei quale Turto è avvenuto, non 
potrebbe certamente, per esonerarsi dall'obbligo di ripa- 
rare i danni che ha cagionato, avanzare la pretesa che, 
solcando le stesse acque libere in cui navigava la nave 
danneggiata, non faceva che usare di un diritto di cui 
Pesercizio non poteva essere impedito. 

241. Un' altra eccezione al principio generale della 
libertà dei mari , nasce dalla sicurezza di cui devono 
godere le nazioni lungo le coste che le circondano. Ri- 
flette il Cauchjr (i) che il principio della libertà dei mari, 
sì evidente ed assoluto quando si considera la naviga- 
zione in alto mare, lontana da ogni riva, si trasforma e 
si modifica allorché si riguarda la navigazione in quella 
parte del mare che circondai bagna le rive delle nazioni. 
— Difatti , ogni nazione ha interesse di proteggere e 
di ritenere possedimento dello stato, né più né meno co- 
me una continuazione del territorio nazionale, quella parte 
del mare che s'estende dalla riva sino ad una certa di- 
stanza; e ciò per difendere le proprie* coste, per assicu- 
rare gli interessi politici , commerciali e finanziari del 
paese, per esercitarvi Tesclusivo diritto della pesca, occ. 

Questa striscia di mare, che costeggia le rive di una 
nazione, si chiama mare territoriale. 

242. Dice il Perels (2) che il diritto che ogni na- 
zione deve esercitare su questa porzione di acque, non 
è un diritto di proprietà, dominium , come quello che 
appartiene allo stato sopra il proprio littorale; ma é in- 
vece un imperiuniy come conseguenza del diritto di di- 



(i) Op. cit., p. 37. 

(2) Op. cit., p. 25 o segg. 



sporre, d'escludere e di compiere altri atti di natura di- 
versa. Però a noi pare che il Perels, con questa distin- 
zione, non abbia voluto fare che un semplice giuoco di 
parole; mentre ritiene che la nazione a cui questo mare 
appartiene ha il diritto di disporre, di escludere e di 
compiere altri atti di simile natura, cioè, in sostanza; tutti 
gli atti che sonò un'emanazione delP assoluto diritto dì 
proprietà, soggiunge poi che questa nazione non gode so- 
pra il mare territoriale un dominio assoluto^ senza però 
accennare in che consistano per lui le restrizioni ine- 
renti a questo dominio; che se, per casOj volesse allu- 
dere al diritto di passaggio che hanno le navi di ogni 
nazione per questo mare, possiamo rispondere che tale 
concessione è identica a quella di cui godono tutti gli 
individui, potendo, cioè, attraversare il territorio di uno 
stato che non è il proprio, — diritto cotesto rispettato da 
tutte le nazioni civili. 

E per questo che dividiamo pienamente l' opinione 
del prof. Schiattarella (i), il quale assume che il domi- 
nio del mare territoriale da parte del popolo che si trova 
sulla riva è continuo, pieno ed assoluto. — Ed invero, il 
popolo della riva vi esercita il più ampio potere : esso 
può difenderlo e dominarlo con le sue batterie ; conse- 
guentemente , qualunque avvenimento su questo mare 
si reputa come accaduto nel territorio stesso, e qualun- 
que fatto che ivi sconvolga l'ordine pubblicoj è represso dal- 
le leggi della nazione a cui appartiene. Inoltre , il popolo 
della riva gode dei prodotti di questo mare territoriale, 
come potrebbe godere dei prodotti dei suoi campi e delle 
sue miniere: difatti, salvo speciale convenzionCj è in que- 
sti mari proibita la pesca agli stranieri, e^ in certi casi, 

(i) Propedeutica al diritto interna!(ionale^ pane II, p. 497, 
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l'amministrazione dello stato della riva ne tassa i prodotti, 
nella stessa guisa con cui tassa quelli della terra. Se ne 
ha un esempio nella tassa imposta sulle tonnare. 

243. Varii sono i sistemi per stabilire il limite del 
mare territoriale. Alcuni lo determinano in un modo arbi- 
trario, fissandolo ad una dieterminata distanza che non 
cambia mai; altri dicono che il mare territoriale si deve 
estendere tanto, quanto si prolunga la vista umana a par- 
tire dalla riva; altri ancora prendono per guida la pro- 
fondità delle acque. 

Però la difficoltà è punto seria, sol che si consideri che 
Testensione di questo mare deve dipendere dalla possi- 
bilità di essere , all' occasione, difeso e protetto dal po- 
polo della riva. Non è possibile concepire la proprietà 
senza la relativa protezione: la privata è protetta dallo 
stato per mezzo dell'appi icazione del diritto; la pubblica 
dallo stato per mezzo della forza. 

Da ciò deriva che la più vera e razionale base, per 
istabilire l' estensione del mare territoriale , è il più 
lungo tiro del cannone di ciascuna epoca; dovendosi ri- 
tenere territoriale quel tratto di mare che dalla costa si 
estende sino al punto dove arriva il proiettile del can- 
none di più lungo tiro. Sicché questa estensione è ac- 
cresciuta ogni qualvolta si inventa un' cannone di mag- 
giore forza. Però, non bisogna tener conto della collo- 
cazione reale di questi cannoni lungo tutta la riva; e 
nemmeno è necessario che una nazione possegga, o meno, 
cannoni di tale forza; bisogna semplicemente conside- 
rare la possibilità di collocare simili cannoni lungo il 
littorale (i). 

244. Per vedere a chi attribuire la proprietà dei ma- 

(l) SCHIATTARELLA^ Op. fàt., p. 499 C SCgg. 
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ri chiusi, e perciò la giurisdizione su di essi, torna utile 
fare delle distinzioni. 

I laghi, situati interamente dentro il territorio di u- 
no stato, sono sotto la sovranità di esso. Se più stati 
sono bagnati da questo lago, si applicano i princì- 
pii che abbiamo esposto riguardo al mare territoriale 
(N. 243); quel punto che, per caso, rimanesse allo sco- 
perto dal tiro dei cannoni posti sulle rive, può essere 
liberamente solcato dai popoli di esse, salvo convenzioni 
in contrario. 

I fiumi appartengono allo stato a traverso il quale 
scorrono ; se si tratta di un fiume che fa confine tra due 
nazioni limitrofe, ciascuna di esse esercita il suo do- 
minio sino alla linea mediana di esso, 

I porti, le rade, le baie, le foci dei fiumi, qualunque 
sia la loro configurazione o la loro estensione ^ si con- 
siderano come acque di assoluta proprietà degli stati 
dove sono situati. 

I mari interni chiusi, i golfi, i canali sono ricono- 
sciuti soggetti al dominio di quella potenza a cui ap- 
partengono tutte le rive che li circondano^ comprese le 
rive che fiancheggiano lo stretto o gli stretti che li met- 
tono in comunicazione con P oceano, semprechè le spon- 
de di questi passaggi siano così vicine da potere le ac- 
que interposte essere dominate dalle batterie delle rive. 
Qualora lo stesso stretto che conduce ad un mare in- 
terno, sia talmente largo che lo stato contiguo non pos- 
sa dominarlo con le sue artiglierie, il mare che non e 
dominato è libero. 

Se poi le rive di questi mari chiusi o golfi appar- 
tengono a più nazioni , valgono le regole che abbia- 
mo esposte a proposito dei laghi che si trovano nelle 
medesime condizioni, ed il passaggio dello stretto, a 
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qudunque nazione esso appartenga, deve essere lascia- 
to libero ai popoli delle rive interne ; però, il dominio 
dello stato contiguo allo stretto, non riceve altra limi- 
tazione a 11^ infuori di questo diritto di passaggio , che 
si può paragonare ad una servitù, essendo le acque 
dello stretto sempre soggette alla sua giurisdizione. Lo 
stesso si dica di un fiume o di un canale , quando le 
sponde presso alla foce o alla entrata appartengono alla 
stessa nazione^ mentre le rive interne sono di proprietà 
di un altro stato o di stati diversi. 

Così ancora^ se Io streitoè Punico, o anche sempli- 
ceoiente, il più sicuro me.^zo di comunicazione di un 
mare libero con un altro mare ugualmente libero, o 
anche soltanto con un ìti^liq su cui alcuni popoli hanno 
un naturale diritto alla navigazione ed alla pesca ^ in 
questo caso, il passaggio è libero; ma relativamente al- 
le leggi di ordine pubblico, lo stretto è sottomesso alla 
giurisdizione del sovrano ielle rive (i). 

Pub avveri ire, specialmente legli stretti, nei passag- 
gi, nei canalij ed in altri ,imil . luoghi, che applicando 
i principii sopra esposti p< r de erminare il mare terri- 
toriale, due nazioni si tro ino id avere contemporanea- 
mente il diritto di sovran tà se pra lo stesso spazio di 
acque : in altri termi ni^ il tratiD di mare, che fa parte 
del territorio delP una^ piò co ncidere con quella pof- 
zione di maL'c che dipendi dal territorio delP altra. In 
questo caso, o i due stati s' ac :ordano reciprocamente 
1 diritti di sovranità nello spazo comune (espediente 
poco util- e poco pratico) o fijsano insieme una linea 
di divisione, che comune niente è la mediana, come nei 
fiumi (2). 

(1) Se HI ATT AH ELLA. Op. cit., p. 5oi e 502. 

(2) RLUNTstiFFLE, Le droit internalional codifié ( trad. dal tede- 
sco di Lardyjj art. 3oj, 
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SEZIONE SEC(»NDA 

TERRITORIALITÀ DELLE N/.Vl 



Sommario 

345. È necessario che ogni nave abbia una 1 aiionalitìi. — 346, Una 
nave in alto mare non è "soggetta e ne ali 1 giurisdiziurìc dellt) 
stato di cui porta la bandiera — 24 '. Un; navij da guerra , in 
acque territoriali straniere, non è m à sog ;eitii alla giurisdizio- 
ne del paese dove si trova. — Eccez one 1 questo principio, — 
248. La nave mercantile, in acque erritc riiiH straniere^ dipende 
dalla giurisdizione del proprio paesu pei ani hi terni ^ soggiace 
alla giurisdizione locale pei fatti esterni. 

245. Ogni nave deve avere i:na n Lzìonalità; essa^ se- 
condo i principii generali di diritto marittimo interna- 
zionale, non può navigare se noii si pone sotto la pro- 
tezione di una nazione. È neces;ario che, per la sicu- 
rezza della navigazione/ si sappia a quale stato appar- 
tenga una nave, per potere, alP occasione, avere a chi 
rivolgersi; in caso contrario, se fosse permesso alle navi 
di solcare i mari, senza dipendere da alcuna nazione, 
il diritto delle genti sarebbe in continao pericoloj dap- 
poiché queste navi, di cui nessuno dovrebbe risponde- 
re^ potrebbero trascendere, impinemcntej in atti ad al- 
tre nazioni dannose. Una deteminata nazionalità riesce 
inoltre di vantaggio ad ogni singola nave, potendo^ aU 
r occasione, invocare la protezione delia nazione di cui 
porta la bandiera centro ogni eventuale offesa. 

246. Riconosciuta la necessità della nazionalità delle 
navi, vediamo a quale giurisdizione vadano esse sog- 
gette, 5Ì^ che appartengano alla marina di guerra ^ sia 
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che facciano parte della marina mercantile^ tanto se si 
trovino in un mare libero, che ni acque territoriali stra- 
niere, E poiché non e nostro intendimento fare uno 
studio completo di diritto marittimo internazionale, ma 
vogliamo solamente esporre quei principii necessari per 
lo svolgimento del nostro lavoro, senza ingolfarci ad- 
dentro le numerose qiiistioni sorte intorno a questa ma- 
teria, accenneremo alle risoluzioni, secondo noi, più con- 
sentanee, sia perchè accettate dalla maggior parte de- 
gli scrittori, sia perche consacrate in molte convenzioni 
internazionali. 

Una nave in alto mare , appartenga alla mari- 
na militare o alla marina mercantile, e libera ; essa 
non è sottoposta alla i;iurÌSLÌi;^Ì(ji)c di alcuno stato stra- 
niero, poiché, conie abbiamo detto (N. 239), l'alto ma- 
re appartiene a tutti, o meglio, non va soggetto allo spe- 
ciale dominio di alcuno. Però la libertà di cui gode la 
nave in alto mare^ non deve intendersi in modo asso- 
luto. Abbiamo visto (N. 246) come, per la sicurezza ge- 
nerale della navigazione, sia necessario che ogni nave 
dipenda da una nazione; ora, in qualunque luogo essa 
si trovi, anche in un mare libero,, va soggetta alla giu- 
risdizione dello stato di cui porta la bandiera. 

347. Nello stesso modo, — per il principio oramai co- 
mune di diritto marittimo internazionale, cioè, di con- 
siderare la nave come una parte staccata della nazione 
a cui appartiene, — quando una nave si trova in acque 
territoriali di uno stato straniero , sia essa da guerra 
che mercantile, va solamente soggetta alle leggi della 
propria nazione. 

Però corre differenza nel trattamento a cui vanno 
sottopostele navi da guerra e le navi mercantili nei mari 
territoriali stranieri. Le navi da guerra non sono mai 
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soggette alla sovranità dello statx) 5 cui appartengono 
le acque dove si trovano ; esse sono considerate come 
rappresentanti della nazione di cui inalberano la bandiera. 

Il prof. Schiattarella • sostiene ^ diversamente dal 
Bluntschliy il quale spiega questo privilegio come frut- 
to di una vecchia consuetudine , « che il fondamento 
deir esetcizio sudetto sta nel rispetto che gli stati so- 
vrani debbono vicendevolmente alla loro indipendenza; 
pretendere di sottoporre le navi da guerra d^ uno staio 
alle leggi ed alle autorità di un paese nelle acque del 
quale posjsono entrare ^ sarebbe voler siottoporre una 
potenza ad un'altra; il che vuol dire rendere impossi- 
bile fra gli stati le relazioni marittime per mezzo delle 
rispettive navi da guerra » (i). 

Però se queste navi da guerra fanno in modo da 
disturbare, con un fatto qualsiasi ,- V ordine pubblico , 
possono essere costrette ad abbandonare quel posto. Qui 
cade in acconcio notare che tutte le possibili con test a- 
zionij che riguardano le navi da guerra di potenza e- 
stera^ nate nelle acque estere dove si tro%^anOj rifletta- 
no esse l'ordine pubblico o l'ordine privato, non sono 
mai soggette all' autorità locale ; ma vengono regolate 
per mezzo di relazioni diplomatiche tra Ja nazione so- 
vrana deriuogo in cui la contestazione e nata e la na- 
zione a cui appartiene la nave. 

248. Secondo il principio general c^ la teorica della 
territorialità delle navi si applica altresì a quelle mer- 
cantili. Però quando una nave mercantile naviga nelle 
acque territoriali di qualche potenza estera j non gode 
gli .stessi privilegi delle navi della marina di guerra. Di- 
ce Esperson che « la più conforme ai principii è la 

(i) Op. cit. p. S06. 
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dottrina; giusta la qwale le navi mercantili godono del- 
la territorialità, non dipendono cioè, che dalla giurisdi- 
zione dello stato di cui portano la bandiera pei fatti 
interni] perdono invece quel carattere/ ossia soggiaccio- 
no alla giurisdizizìone locale pei fatti esterni, vale a di- 
re,, per quei fatti, pei quali il bastimento si pone a con- 
tatto col paese che gli diede ospitalità » (i). Ed in- 
vero, il sovrano del luogo, in cui si trova la nave mer- 
cantile, sino a quando i' fatti che avvengono su di essa 
non ledono il diritto pubblico o privato del suo terri- 
torio, ma restano nella cerchia limitata della nave, non 
può per nulla ingerirsi, commetterebbe, altrimenti, una 
violazione di territorio. Ma quando questi fatti sono di 
tale entità da sconvolgere l'ordine pubblico, o avven- 
gono nei rapporti coi privati del luogo , è necessaria 
V ingerenza della autorità locale : ogni fatto, che attenti 
alla moralità pubblica, deve essere represso chiunque ne 
sia autore, ed i diritti privati devono essere sempre ga- 
rentiti. 

I fatti, che si svolgono nei rapporti di due navi del- 
la stessa nazione naviganti in mare territoriale stranie- 
ro, purché non offendano ne P ordine pubblico, ne lo 
interesse dei privati del luogo*, sono reputati fatti in- 
terni, e perciò sottoposti alla giurisdizione del paese cui 
le navi appartengono. 



(i) EsPERsoN, Diritto diplomatico e giurisdizione internapo- 
naie marittima^ n. i59. 
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CAPITOLO SECONDO 

QUALE LA LEGGE UÀ APPLICARSI IN MATERFA DI URTO DI NAVI 



Sommario 

249. Differenti regole fra le diverse nazioni, — Divisione della 
materia. 

249. L'iurte di navi non è ugualmente regolato in 
tutte le nazioni. Alcune leggi, come la spagnuola, non 
fanno ricadere sull'armatore la responsabilità delP uno 
causato per imperizia del capitano o deirequipaggio. Nel 
caso di dubbio a chi dovere attribuire la colpa, in Fran- 
cia, i danni sono sopportati metà per ciascuna nave, 
mentre in Italia (N. 87), in Germania, in Inghilterra, cia- 
scuno sopporta i danni senza diritto a ripetizione. Quan- 
do vi ha colpa comune, la legge italiana {N, 83) e la 
tedesca fanno sopportare a ciascuna nave i danni ri- 
portati, mentre la giurisprudenza francese divide la re- 
sponsabilità in proporzione della colpa. In InghìIrerTa, 
il piloto pratico obbligatorio è responsabile dei danni 
provenienti dalla sua colpa, mentre i tribunali italiani 
inclinano a ritenere il capitano, quasi !jempre, obbligato 
a risponderne. 

Tra nazione e nazione esistono anche delle differenze 
* nel modo di valutare il danno. 

Ora fra questa varietà di disposizioni j bisogna ve- 
dere quale applicare nel caso che all' urto concorrano 
navi di diversa nazipne. Quindi la prima indagine che 
ci proponiamo di fare si è di vedere secondo quale legge 
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deve essere regolata la responsabitità intorno alla ma- 
teria di cui trattiamo, sia che la collisione avvenga in 
alto mare, sia in acque terriroriali. 

SEZIONE PRIMA 

URTO rN A.VTO MARE 

Sommario 

aSo* Quando due navìi appartenenti allo stesso paese, si urtano in 
alto mare^ si applica la le^^ge nazionale. — 351. Sistemi di Z->^on- 
Caejt^ di De Vaìroger e di Desj arditi s^ intorno alla legge da ap- 
plicarsi quando TurtoavviLMC tri navi di differente nazionalità.^ 
a5a. Risoluzione del Congresso internazionale del i885. — Cri- 
tica,— 353. Nostro sistema.— 354, Quando vi è luogo ad azione 
penale^ si applica la legge del paese in cui si trova il tribunale 
che deve conoscere deirazione. — ^SS. Quid^ nel caso vi sia il 
concorso di una nave da guerra ? 

250. Se due navi appartenenti alla medesima na- 
zione si urtano in alto mare ^ deve applicarsi la legge 
della nazione a cui queste navi appartengono. Ogni 
nave in alto mare, sebbene libera^ deve rispettare il di- 
ritto altrui (N* 240) : è appunto per questo principio 
generale di diritto comune che ogni nave va soggetta 
alle leggi dello stato di cui porta la bandiera. Sicché 
per la stessa ragione per cui un crimine^ un delitto av- 
venuto sopra una nave Ìi alto mare, va represso dalle 
leggi della nazione del bastimetito in cui il misfatto si è 
consumato^ co.si il reato ed il quasi-delittOy conseguenza 
delPurto avvenuto in aito mare per il concorso di due 
navi connazionali, deve essere regolato dalla legge di 
origine delle due navi. 

Quasi tutti gli autori sono concordi su questo pun- 
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to (i), al quak si è anche uniformato i) Congresso in- 
temazionale di diritto commerciale tenuto in Anversa 
nel i885 (2). Solamente il Lyon-Caen sostiene che trat- 
tandosi di urto in alto mare; bisogna ricorrere al diritto 
comune, dicendo che « cette dernière solution devrait 
étre maintenue méme pour les cas où les navires qui se 
seraint abordés en pleine mer seraint tous franfais » (3). 

Però questo principio invece di risolvere la quistio- 
ne la ingarbuglia, poiché ne fa sorgere un'altra ancora 
più seria: quaPè il diritto comune da applicare? E poi 
che importa se le due navi si trovano in un rrfcìrc che 
non è sotto la giurisdizione di alcuna potenza ? Non 
abbiamo detto che è principio del diritto delle genti 
che ogni nave deve essere sottomessa alla propria na- 
zione? Ed «allora, perchè andare vagolando e non ap- 
plicare la propria legge? Il contrario sarebbe irrazio- 
nale. 

951. Molto più ser a diventa la quistione per sapere 
quale legge si deve segi ire, allorché la collisione in alto 
mare è avvenuta col concorsa di navi di differente na- 
zionalità. 

Il Ljon-Caetty com» abbiamo veduto (N. 25o), ri- 
tiene che, in questo casj, si deve ricorrere al diritto 
comune delle nazioni. L) ste.so ha ritenuto il profes- 
sore Labbé: « Le fait, — • dice egli, — à notre avis, par 
la diversité de la nationilité des parties et par le lieu 
de son accomplissement éch; ppe à toute loi positive* 
Il reste sous la loi qui égit l^humanité toute entière, le 

(i) De Valroger, op. cit., n. 2124. — Desjardiksl, op, cit., nu- 
mero 1121. 

(2) Risoluzione 8». p. 2\ 

(3) Études de droit inter.ational prive maritime^ [Journal du 
droit intern. prive, p. 600, n. 63^, 
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droit des gens ^ disaient le Romains^ qui ont fini par 
le confondre avec le droit natureL . . Nous proposons 
donc au juge de statue r selons sa raisons , sans le se- 
cours d'une loi positive. Ouij en attendant une loi Interna- 
tional vraiment applicable à des semblables litiges. Cela 
est-il inouì' ? Notre légìslateur lui-nncme, en ordonnant 
au juge de statuer dans le silence de la loi positive^ l'in- 
vite à suppléer par sa raison et par le droit naturel à 
Tabsence de textes ccrits et promulgués (art. 4, codice 
civ*) » (1). Abbiamo già accennato agli inconvenienti di 
questa risoluzione : ogni giudice tenderà a ritenere la 
sua legge come quella più conforme al diritto comune. 

Il De Valroger dice che, nel caso di scontro in alto 
mare tra navi di diìTerente nazione^ ed a più forte ra- 
gione quando si tratta del concorso di una nave fran- 
cese con una straniera j deve essere applicata la legge 
francese , allorché è chiamato a giudicare il giudice 
francese (2)* In altri t ermini^ vuole che valga la lexfori. 
Però nessuna necessaria connessione vi ha tra una giu- 
risdizione ed una determinata legge; nella grande fami- 
glia delle nazioni Ìl giudice non e costretto nella cerchia 
delle leggi del suo governo, egli può , occorrendo , ap- 
plicare quelle di altri paesij allorché si tratta di giudicare 
qualche straniero. 

Il Desjardins ritiene che, solamente quando non 
se ne possa fare a meno , bisogna ricorrere al diritto 
delle genti^ di cut le regole sono un po' vaghe e pos- 
sono essere agevolmente contestate» Fa quindi la seguente 
distinzione. Se le due navi^ che concorsero alPurto in alto 
mare , sono regolate da disposizioni nazionali comuni, 

(1) Dissertazione nel Journal du PalaiSy 1875, p. 241* 

(2) Op, cit., n* 2U4, 

'4 
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allora nessuna difficoltà si infrappone a che si applichino 
queste regole, prima di ricorrere al diritto comune. Se 
poi le navi sono rette da norme disparate, egli crede do- 
versi applicare la legge della nave urtata. Però se si tratta 
di un urto per colpa comune o dubbia, allora, in que- 
st'ultima ipotesi, propone di applicare quella fra le due 
leggi che meno si allontani dai principii generali e dal 
diritto comune marittimo. Ma lo stesso autore lamenta 
il solito inconveniente, quando si vuole determinare il 
diritto comune marittimo (i). 

252. Il Congresso internazionale di Anversa ha riso- 
luta la quistione nel senso che, quando le navi che si 
urtano in alto mare sono di nazionalità diversa, ciascuno 
è obbligato nel limite della legge della sua nazione e 
non può ricevere più di quanto questa legge gli attri- 
buisce (2). Cioè, il colpevole di una collisione deve ri- 
parare i danni conseguenti, nello stesso modo come sa- 
rebbe obbligato a ripararli se Turto fosse avvenuto col 
concorso di una nave della propria nazione; la vittima 
deirurto, poi, riceve tanto quanto la sua legge le attri- 
buisce, nel caso di ufto con una nave nazionale, ancora 
quando la legge della nave urtata le attribuisse una più 
generosa rifazione. 

A noi pare che questo sistema riesca, in alcuni casi, 
inapplicabile, e specialmente quando vi ha urto per colpa 
comune, o quando vi sia dubbio nelPattribuire la colpa; 
cioè, nei casi in cui più necessaria si risente la risolu- 
zione del problema. Cercheremo di chiarire con Un e- 
sempio il nostro concetto. Supponiamo che una nave i- 
taliana ed una francese si siano investite in alto mare, 



(i) Op. cit., n. 1121. 
(2) Risoluzione 8» p. 3* 
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e che il giudice dubiti a chi attribuire la colpa. Se la 
nave italiana sopporta i5oo lire di danni e la francese 
5oo, essendo ciascuna nave obbligata nel limite della 
propria legge, abbiamo che, in questo caso, la legge 
applicabile è la francese; perchè essendo la nave fran- 
cese obbligata sino al limite della legge della propria 
bandiera, dovrebbe pagare lire tooo, cioè metà dell'in- 
tera massa dei danni, ed anche per looo lire dovrebbe 
contribuire la nave italiana, la quale risentirebbe van- 
taggio pagando al disotto del limite della sua legge, poi- 
ché questa dispone che, nel caso di urto in cui la col- 
pa non si sa a chi imputarsi, ciascuna nave sopporta i 
propri danni (N. 87). 

Però quale la legge da applicare nel caso in cui la 
nave italiana soflfre 5oo lire di danno e la francese i5oo 
lire ? Per la risoluzione del Congresso di Anversa, cia- 
scuno è obbligato nel limite della sua legge: il limite 
della legge italiana non eccede i propri danni; il limite 
della legge francese si estende sino alla metà della in- 
tera massa dei danni. Chi dovrà dunque rifondere le 
lire 5oo di danni sofferti in più dalla nave francese ? In 
questo caso adunque la cennata risoluzione riesce inat- 
tuabile. La difficoltà e l'impossibilità di applicare questo 
principio cresce ancora più se si considera in rapporto 
ad un urto di navi in cui la colpa sia comune, 

253. A noi pare che, per risolvere convenientemente 
una quistione così importante, sia mestieri ricorrere alle 
distinzioni fatte dal Dssjardvis (i). Dei tre casi che egli 
considera accettiamo pienamente i primi due, che si rac- 
chiudono anche nella disposizione testé ricordata del Con- 



(i) Luogo citato, 
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gresso internazionale di Anversa. Difatti^ quale difficoltà 
nelPapplicare la legge nazionale delle tiavi che concorsero 
all'urto in un mare libero, ancorché di paese diverso, 
quando queste leggi sono identiche? Sarebbe vano spen- 
dere parole per cosa tanto chiara. — Se poi le navi sono 
regolate da norme diverse, ci sembra equo e razionale 
che sia applicata la legge della nave che è stata vittima 
dell'urto. Vero è che colui il quale è in colpa può essere 
costretto a pagare al di là delle previsioni fondate sull'ap- 
plicazione della sua legge; ma non è il reo che bisogna 
garentire, bensì la vittima. Che se quest^ultima ha pre- 
veduto il sinistro, ha dovuto contare sopra una ripara- 
zione conforme alla sua legf^e nazionale e regolare la sua 
condotta in conseguenza. Se poi a chi ha subito l'urto 
fosse più vantaggiosa l'^applicazione della legge della nave 
che è in colpa^ non gli si permetterebbe di prevalersene: 
egli non può reclamare un trattamento migliore di quello 
che avrebbe avuto se la sua nave fosse stata urrata, nelle 
acque del proprio paese, da un bastimento navigante 
sotto la sua stessa bandiera. 

In quanto al terzo caso^ cioè , se V urto è attribui- 
bile alla colpa comune delle navi che vi concorsero, o se 
non si conosce a quale delle navi è imputabile la col- 
pa, discostandoci dal Desjardius^ proponiamo di appli- 
care quella fra le leggi nazionali delle navi, che condu- 
ce ad una più equa distribuzione dell' ammontare dei 
danni da esse subiti. 

Difattì, una volta che la colpa e comune, oppure 
non si sa a chi imputarsi, di fronte alla diversità delle 
leggi che regolano le navi che concorsero allo scontro^ 
non si può permettere che si applichi quella che torna 
più vantaggiosa ad una e meno alP altra; invece è con- 
veniente che si ricorra a quella che riesce meno gra- 
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irosa ad entrambe le navi. Cosi, ritornando a!P esempio 
sopra riferito (N. 252), cioè, quando una nave italiana 
ed una francese si urtano in alto aiarej e non si sa a 
chi attribuire la colpa^ secondo il nostro sistema ^ si 
deve applicare la legge francese, la quale sebbene ac- 
cresca la responsabilità della nave italiana che, secondo 
la legge nazionale avrebbe pagato solo lire 5oo j atte- 
nua però quella della francese^ che, se sì volesse appli- 
care la legge italiana, dovrebbe sopportare V intero suo 
danno^ cioi^ lire i5oo. Cosi facendo, sì verrà ad una più 
equa distribuzione dei danni; crediamo poi che questo si- 
stema si potrà facilmente applicare in tutti Ì casi di 
colpa comune o di colpa non imputabile ad alcuna del- 
le navi. 

354. Quando vi è luogo ad azione penale ^ sia che 
la collisione in alto mare avvenga tra due navi della 
medesima nazionalità^ sia che avvenga tra due navi di 
diverso paese^ la legge penale da applicarsi ai colpevoli 
e quella del paese in cui si trova il tribunale che deve 
giudicarii; in quanto alla conseguente azione civile var- 
ranno le regole sopra esposte (N» 25o e 25i), 

Vedremo, pariando della competenza, quali siano, in 
simili casij i tribunali competenti (N. 268). 

355. Nel caso che una nave da guerra concorra in 
una collisione, bisogna vedere se essa navigava con 
missione ufficiale, nella sua piena sovranità^ che in que- 
sto casOj godendo di un'' assoluta territorialità^ non può 
essere sottomessa alle leggi di alcuna nazione^ ed è per 
via diplomatica che si deve esplicare la contestazione 
(N. 247) (1). (Ihe se poi navigava per una missione 
commerciale j deve essere riguardata come una nave mer- 

(i) Vedi in senso contrario Desjaroins, op. cit., n. iii9. 
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cantile- qualunque ; poiché, è notorio che io stato può 
contrattare come un privato, comprando degli oggetti 
di qualsiasi natura: ed un contratto di questo genere 
non è atto di sovranità. 

SEZIONE SECONDA 

URTO IN ACQUE TERRITORIALI 



Sommario 

256. In Francia si ritiene che, in caso di urto di navi straniere in 
acque francesi, la legge applicabile sia la francese. — 257. Per 
r urto tra navi della medesima nazione in acque straniere va 
applicata la loro legge nazionale.— 258. In caso di urto tra navi 
di differente nazione, in acque a loro straniere, valgono le sles- 
se norme che regolano V urto in alto mare tra navi dì nazio- 
nalità diversa. — 269. Se V urto è avvenuto in acque territoriali 
tra una nave estranea ed una del paese, si applica la legge lo- 
cale.— 260. Quando Purto, avvenuto in acque territoriali, di luo- 
go ad azione penale, si applica in ogni cnsc^ la legge del luogo, 

956. È Stato sinora ritenuto, da quasi tutti gii scrit- 
tori francesi (1), che nel caso di urto di navi straniere 
in acque francesi, la legge applicabile sia esclusivamen- 
te quella territoriale; però, secondo noi, questa teoria 
non è affatto consona allo odierno sviluppo del diritto 
marittimo internazionale, anzi è quasi interamente con- 
traria ai principii che regolano la territorialità delle na- 



(1) Sibille, op. cit., n. 364 e segg.— De Valrogkk, op. cìt.^ n. 
2124. — Desjardins, op. cit., n. 1121. — Lyon-Caent op. cit., p. So*-— 
Vedi pure Congresso internazionale di Anversa, Ris. 8," p. 1». 
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vi sulle acque straniere. Orà^ coli' applicazione dei prin- 
cipii^ che abbiamo avuto cura di esporre (N. 245 e se- 
guenti); cercheremo desumere quale sia la legge rego- 
latrice di ogni singolo caso. 

257. Se una collisione avviene tra due navi della 
medesima nazionalità in acque straniere (N. 241 ) , la 
legge da applicarsi è quella che regola le navi che con- 
corsero air urto, e non quella delle <icque territoriali in 
cui si trovavano quando avvenne lo scontro. 

In vero^ V urto di navi, fatto esterno per sua natu- 
ra, deve essere considerato, in questo caso speciale, co- 
me fatto interno, giacché non attacca per nulla P ordi- 
ne pubblico del luogo, ed è un fatto che, passato tra i 
rapporti di connazionali, resta nella cerchia limitata del- 
le due navi (N. 248) (i). 

258. Se poi Turto è avvenuto tra due navi di na- 
zione differente, entrambe straniere alle acque territo- 
riali in cui navigano, allora, purché P avvenimento non 
ecceda il limite dei loro stretti rapporti , varranno le 
stesse norme che regolano le navi di nazionalità diversa 
che si sono scontrate in alto mare (N. 25 1). Anche in 
questo caso si può dire che non è stato disturbato né 
l'ordine pubblico del luogo, né l'interesse privato; quin- 
di non vi ha ragione di riferirsi alla legge locale. 

259. Se invece la collisione é avvenuta in acque ter- 
ritoriali, tra una nave straniera ed una appartenente 
alla nazione del luogo, allora si deve applicare la legge 
locale. — Non si tratta più di un fatto interno , ma di 



(i) Il codice civile (art. 9, cap. 2,p. 3*) dispone che la sostanza 
e gli effetti delle obbligazioni si reputano regolati, ... se i con- 
traenti stranieri appartengono ad una stessa nazione dalla loro leg- 
ge nazionale. 
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un fatto esterno, per il quale V interesse privato di quel- 
la nazione, dove è avvenuto lo scontro ^ è stato atta{> 
cato, e bisogna essere riparato per mezzo delle leggi 
locali, come quelle che regolano ogni, obbligazione 
contratta da una persona qualsiasi in una nazione stra- 
niera, ed ogni quasi-delitto nascente da un fatto com- 
messo in quel paese (i). 

* 260. Si deve applicare la legge del luogo, sia che 
le navi che concorsero all'urto appartengano alla me- 
desima nazionalità, sia che appartengano a nazionalità 
diversa, quando Furto, avvenuto in acque territoriali a 
loro estranee, dà luogo ad azione penale. In questo caso 
non si può più invocare la territorialità delle navi che 
vi concorsero: P ordine pubblico è stato violato^ perciò 
è necessario che sia riparato per mezzo delle leggi della 
nazione in cui il 'reato fu commesso. Difatti le leggi 
penali, di polizia e sicurezza pubblica obbligano tutti co- 
loro che si trovano nel territorio del regno {2). 



(') Il codice civile (art. 9, cap. 2, p. 2*) dispone che la sostan- 
za e gli effetti delle obbligazioni si reputali q rLigolati dalla legge del 
luogo in cui gli atti furono fatti. — Qui non bisognii considerare la 
parola atti nei senso ristretto, dovendosi tale disjposizione estendere 
anche alle obbligazioni nascenti da un fatto dd^ uomo y cioù^ ai 
quasi-delitti. 

(2) God. civile, art. ii.— God, civ. frane, art, J. 
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CAPO TERZO 

PKOCEDURA 



Sommario 
361. Dtvisjone della materia. 



261. L^ urto di navi^ coT?siderato dal punto di vista 
del dirit[o marittimo intemazionale^ dà adito a due im- 
portanti quistìoni di procedura. Quale è il tribunale 
competente ? Quali le formalità da seguire ? 

Studieremo parti tamente queste proposizioni. 



SEZIONE PRIMA 

GOMPETE!»JZA 



Sommario 
»6a. Nei rapporti internazionali ù applicabile sempre il principio 
generale che actor forum sequitur rei. — 263. Questo principio 
non ha un significato assoluto. — Per gli urti avvenuti in acque 
territoriali ù ancora competente T autorità giudiziaria del domi- 
cilio deir attore*^a64. Nei rapporti internazionali quando V urto 
è avvenuto in atque territoriali, ò applicabile anche il dispo- 
sto dcirart. 87 J codice commercio italiano. — 265. Se V urto è 
avvenuto in alto mare potrà essere adita T autorità del luogo di 
primo approdo.— 266, In quest' ultimo caso, quando le navi so- 
no della stessa nazionalità, sono in facoltà di rimettersi alla pro- 
pria autorità, ed anche ad un^ autorità straniera qualunque. — 
367. Quando Turto avvenuto in acque territoriali dà luogo ad 
azione penale T autorità competente è la locale. — 268. Se in al- 
to mare^ allora , V autorità competente è quella del luogo del 
primo approdo. 

262- Sia che P urto avvenga in alto mare, sia che 
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avvenga in acque territoriali , a qualunque nas^ione ap- 
partengano le navi che vi concorrono^ in materia di com- 
petenza, è sempre applicabile il principio generale , ac- 
colto dal diritto delle genti e consacrato dall' articolo 90 
del nostro codice di procedura civile, che T azione per- 
sonale si propone davanti 1' autorità giudiziaria del luo- 
go in cui il convenuto ha domicilio; e siccome l'azione 
derivante dall' urto di navi è personale , così ne potrà 
sempre conoscere il tribunale del domicìlio del convenu- 
to (i). Difatti, niente di più giusto che ciascuno sia giudi- 
cato dal suo giudice naturale, e quindi niente di più e- 
satto che ogni cittadino possa venire chiamalo al co- 
spetto del giudice del proprio paese. 

263. Però, bisogna notare che questo principio non 
ha un significato assoluto come glielo hanno voluto da- 
re alcune decisioni, dichiarando che, in caso di colli' 
sione di navi, il giudice del domicilio del convenuto sia 
il solo competente (2). Ed anzitutto, è anche compe- 
tente a conoscere degli urti avvenuti solamente in ac- 
que territoriali, tra una nave straniera ed una nave ap- 
partenente alla nazione nelle cui acque è accaduto lo 
scontro, l'^autorità giudiziaria della nazione delTattorefS); 
ciò è stato ritenuto da tutte le legisla;^ÌQni , e tutti gli 
scrittori ne convengono (4). Non crediamo fuor d'opera 
riferire come intorno a questo punto, si esprima la re- 
lazione governativa del nostro codice di procedura ci- 
vile. < Quando P obbligazione derivi da uji quasi delitio^ 

(1) Tr. comm. Genova, ii febbraro 1886; Reyue hL du Droit 
marita II, p. 217, e nota. 

(2) Corte Guadeloupc, 3 agosto i885 (Citata dal Desjardìiìs), 

(3) God. proc. civ., art. io5, n. 2. — God. cìv. franc.^ art- i^, 

(4) De Valroger, op. eit.^ n. 2124. — Desjakdins, op. cìt^ n, 1 1 iS, 
Lyon-C AEN, op. cit., p. 601, n 64. 
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occorre altresì di applicare nei rapporti della giurisdi- 
zione nazionale rispetto agli stranieri , il principio che 
determina la competenza fra le diverse autorità giudi- 
ziarie del regno, per ragione del luogo in cui fu con- 
tratta o deve eseguirsi 1' obbligazione. Sì nelP uno che 
neir altro caso si presume che lo straniero siasi volontaria- 
mente sottopo sto alla giurisdizione dell' autorità giudi- 
ziaria del regno ». 

264. In secondo luogo, — siccome è stato sempre ri- 
conosciuto, dagli scrittori e dalla giurisprudenza, che le 
quistioni riflettenti Turto di navi devono essere esple- 
tate con tutta la celerità possibile, per applicazione del 
principio, universalmente ammesso, che Fazione perso- 
nale sopra beni mobili si può anche proporre davanti la 
autorità giudiziaria del luogo in cui fu contratta o 
deve eseguirsi l'obbligazione (i), — la competenza intorno 
a questa materia si è estesa a parecchie autorità di luo- 
ghi diversi ; ed il legislatore italiano ha, nel novello co- 
dice di commercio, consacrata questa estensione, richie- 
sta dalla natura stessa delP istituto, prescrivendo che le 
azioni derivanti da urto di navi, possono promuoversi 
davanti air autorità giudiziaria del luogo dell' avveni- 
mento o del primo approdo, o di destinazione (2). E 
noi, per le stesse ragioni, che abbiamo a suo tempo e- 
sposte (N. 188 e 189), riteniamo che anche in materia 
di diritto internazionale si debbano applicare quegli 
stessi principii che valgono a regolare la competenza 
nella circoscrizione del territorio di uno stato. Così quan- 
do l'urto è avvenuto nelle acque territoriali di uno sta- 
to, oltre ai tribunali del convenuto e a quelli dell' at- 

(1) Cod. proc. civ., art. 9j.— God. proc. civ. francese, art. 420. 

(2) Cod. comm., art. 873. 
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tore, nei casi sopra indicati (N. 263), i tribunali di que- 
sta nazione saranno altresì competenti a conoscere di 
tale azione ; come ancora, può essere adita 1' autorità 
giudiziaria di un altro paese diverso, semprechè questa 
paese sia il luogo di primo approdo o di destinazione, 
sia della nave urtata che di quella che ha urtato, 

265. Se poi l'urto è avvenuto in alto mare, col con- 
corso di navi di qualunque nazione , siccome il luogo 
delPavvenimento non appartiene ad alcuna nazione^ po- 
trà, oltre il giudice del paese del convenuto , essere a- 
dìta l'autorità giudiziaria del luogo di primo approdo o di 
destinazione, la quale giudicherà applicando le leggi dei 
diversi stati o del proprio, secondo quello che abbiamo, 
precedentemente, sostenuto (N. 25 j). 

Il De Rossi (i), risolvendo una sola quistione rela- 
tiva all'urto di navi, appunto quella a cui abbiamo te- 
sté accennato^ si dichiara di opinione conforme ad una 
sentenza della Corte di appello di Lucca {2), più tardi 
confermata dalla Cassazione di Firenze (3), Ecco ciò che 
stabiliva la Corte: « L'azione per rifazione di danni, prò* 
venienti da investimento di navi avvenuto in alto mare^ e 
promossa competentemente avanti il tribunale residente 
nel primo porto, ove il bastimento danneggiato ud il suo 
equipaggio si son rifugiati per far verificare i guasti ed 
eseguire le occorrenti riparazioni, quando specialmente 
vi si trovi pure ancorato il bastimento comandato dal 
capitano, alla colpa del quale si attribuisce Tinvcstimento 

(i) Journ, du dr, in ter. prive ^ i885, p. 416.— rj^iicsto articolo fa 
scritto a proposito dell''urto avvenuto il 24 uovcmbrc rSSo^ alPai- 
tezza di Spezia, tra la nave italiana Or ti già e la nave francese On- 
de-Joseph, 

(2) 24 dicembre i869; Ann^ III, 2, 320. 

(3) 21 novembre 1870; i4w«., IV, 1, 356. 
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medesimo ^. Ed invero^ è da questo tribunale che si pos- 
sono facilmente raccogliere le prove^ esaminare l'entità 
dei danni; tanto che il Pardessus j con la massima na- 
turalezza, si fa a dire che il risarcimento dei danni ca- 
gionati dall'urto di navi si chiede al giudice del primo 
' porto ove arriva ìa nave (i). 

266. Senza recedere dalle regole precedenti, se Furto 
è avvenuto in alto mare^ fra due navi della medesima 
nazionalità, queste navi^ se le loro condizioni lo permet- 
tono^ sono in facoltà di adire^ senza veruno ostacolo, i 
tribunali del loro paese. Però i tribunali stranieri del 
luogo dove sono costretti ad approdare ^ potrebbero e 
dovrebbero ordinare, se richiesti, tutte quelle misure ur- 
genti che hanno un carattere provvisorio o conservativo: 
per esempio, una perizia per accertare i danni avvenuti, 
ri n ter rotazione orale di quei testimoni che poi non po- 
trebbero essere più reperibili, come avviene dei passeg- 
gicri (2). Inoltre^ questi tribunali^ quando le parti vi con- 
sentono, possono pronunziare sopra il merito stesso della 
lite, in virtù del principio generale che si può derogare 
sempre alla compcten/.a per ragione di territorio, perchè 
non assoluta j ma relativa, 

567, Nei rapporti del diritto marittimo internazio- 
nale, quando la collisione dà luogo ad un'azione penale, 
quali sono i tribunali competenti a conoscere di tale a- 
zione ? Se Turto^ che dà luogo a questVzione penale, si è 
passato in acque territoriali, qualunque sia la nazionalità 
delle na^ ij-'Siccome in questo caso le navi vanno soggette 

(1) Drojt commercial^ n. i353, — V, puro: Beu arride, op. cit,, 
\\ n. 225, — Corte Aijt^ 23 maggio iS6S; Jour, du Palais^ i869, 
p, 974, — Cass. Torino, 11 febbraro rS54; RacCj \\ i, 107 — App. 
Nizzn^ jS55t Ann. IV, p. 336^ nota. 

(2) Corte Ak, i3 febbraro 1882^ Bulle tin d'Aix^ 1882, 4, 343. 
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alle leggi penali della nazione cui appartengono le acque 
dove galleggiano (N. 260), — è naturale che queste leggi 
devono applicarsi dagli stessi giudici del luogo. Il reato, 
per r efficacia della pena, non solo è necessario che sia 
represso per mezzo della legge locale, ma la pena deve 
essere ancora inflitta nel luogo delP avvenimento. Con- 
seguentemente, in questo caso, il tribunale che giudica 
in linea penale, pronunzia, implicitamente, filila respon- 
sabilità ed attribuisce, quindi, i danni-interessi, 

268. La collisione che dà luogo all'azione penale è 
avvenuta in alto mare. Allora essa sarà portata dinnanzi 
alla giurisdizione del luogo del primo approdo della nave 
urtata o del suo equipaggio, se la nave è perita, oppure 
dinnanzi a quella del luogo in cui la nave, presunta in 
colpa, si è rifugiata; e questi tribunali non solo conoscono 
dell'azione, ma applicano pronunziando la legge del loro 
paese. Difatti , è nel luogo del primo approdo che si 
manifesta Pimpressione viva del reato commesso, è \n 
quel luogo che l'ordine pubblico è stato prima scosso; 
colà quindi un tal fatto deve essere riparato^ ed è il giu- 
dice locale che deve avocare a se quelPazione (i). Così 

(i) Secondo noi, per quanto riguarda Furto avventilo airaltozita 
di Spezia, il 24 novembre 1880, tra il piroscafo italiano Ortigia ed 
il piroscafo francese Onde-Joseph^ il tribunale correzionale di t.i- 
vorno era nel suo pieno diritto quando condannava (sentenza 24 
giugno 1881, confermata prima dalla Corte di Lucca e poi dalla 
Cassazione di Firenze, il 7 luglio 1882) il capitano del piroscafo 
francese, che ritenne colpevole, a 4 mesi di prigione, due mesi di 
sospensione dal suo grado, ed ai danni-interessi verso la parte ci- 
vile^ perchè sebbene V urto fosse avvenuto in allo marc^ il luogo 
di primo approdo tanto dei naufraghi del piroscafo francese che 
del piroscafo italiano fu il porto di Livorno.— Ma pure, tanto il tri- 
bunale di Marsiglia che la Corte di Aix, adita in appello (sentenza 
24 marzo i885) , per negare la forza di cosa giudicata alla sei^- 
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essendo , ne consegue che la giurisdizione dello stesso 
paese possa ancora conoscere intorno alle azioni di danni- 
interessi che ne derivano. 

SEZIONE SECONDA 

formalitX e prescrizione 



Sommario 

369. — Difficoltà nelPapplicare le varie leggi, per quanto riguardano 
le formalità e la prescrizione.— Parecchi sistemi. — 370. Primo 
sistema: si deve sempre applicare la lex fori. — 371. Secondo 
sistema; le formalità, compreso il termine, per far la protesta 
vanno regolate dalla legge in vigore del luogo della notifica. — 
373, Terzo sistema: il giudice deve stabilire secondo la sua ra- 
gione. — 373. Quarto sistema: la legge alla quale si deve ricor- 
rere è quella della nave urtata,— Risoluzione del Congresso di 
Anversa. 

269, La diversità delle leggi tra nazione e nazione, 
per quanto riguarda le formalità a seguirsi e la prescri- 
zione in materia di urto, dà luogo, nella pratica, a serie 
difficoltà, per sapere quale fra le varie leggi si deve ap- 
plicare in ogni singolo caso. — Il codice di commercio 
italiano concede un termine di tre giorni per protestare 

tenza del tribunale italiano, ritenne, con criteri poco soddisfacenti, 
che il Tribunale di Livorno era incompetente a conoscere delP a- 
zionc derivante da quelPurto, stimando che il tribunale francese era 
solo competente per apprezzare la condotta di una nav^e francese 
in alto mare. L"* errore appare evidente; giacche, per la stessa ra- 
gione, il tribunale francese non avrebbe potuto giudicare la con- 
dotta d^ una nave italiana. — Vedi per V intera quistione : Journal 
du droit in ternational prive ., i885, p. 286, e Tarticolo già citato 
del De Rossi, 
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e per notificare il richiamo (N. 19G), e stabilisce che in 
materia di urto Tazione si prescriva dopo un anno {N. 224)5 
in Francia , invece , il termine per protestare è di ore 
ventiquattro e la domanda in giusiizia sl deve proporre 
infra un mese. 

Supponiamo che una nave italiana o straniera sia stata 
vittima di un urto in un porto italiano, e che Pautore^ 
responsabile del sinistro, sia il capitano di una nave 
francese. L'azione si può promuovere davanti il tribu- 
nale del domicilio del convenuto, e perciò in Francia 
(N. 262); quali saranno dunque le formalità da seguirsi 
perchè l'azione sia ammissibile? La protesta è voluta 
tanto dalla legge italiana che dalla francese. Però^ deve 
questa essere notificata infra tre giorni o infra ventiquat- 
tro ore? E la domanda in giustizia in quale termine si 
deve proporre? 

Cotesta quistione ha dato luogo a parecchi sistemi, 
che noi esporremo, 

270. Il primo sistema è quello abbracciato dalla mag- 
gior parte degli scrittori francesi, secondo i quali^ in o- 
gni caso, sia che l'urto avvenga in acque territoriali j sia 
che avvenga in alto mare, sia tra navi di uguale naxio- 
nalità, che tra navi di diversa bandi era, si deve sempre 
applicare la legge del tribunale adito, lex/on) per tut- 
to ciò che si riferisce alle formalità necessarie perchè 
l'azione sia ammissibile, potendo solamente le forme della 
protesta e della domanda in giustizia essere compite in 
virtù della antica massima hcus rt^gìt cictum. 

Il Deloynes, che si appiglia a questa soluzione, dice 
che essa è sorretta dai principii del diritto; giacche la legge 
istituendo i tribunali, ha determinato le regole della loro 
competenza e le formalità richieste per 1' ammissibilità 
delle azioni portate innanzi ad essi. Le giurisdizioni 



francesi sono state creata dalla legge francese, per con* 
seguenza le disposizioni della nostra legge nazionale, con- 
tinua egli, devono stabilire le formalità richieste perchè 
siano ammissibili le azioni che sono chiamate a cono^ 
scere, a meno che, in casi speciali, un testo formale non 
autorizzi Tapplicazione di una legislazione straniera; ora 
gli articoli 435 e 486 del codice di commercio francese, 
mentre stabiliscono in un modo preciso le formalità a 
compiersi, non contengono questa autorizzazione. 

Però questo sistema deve essere respinto; la sua ap- 
plicazione conduce a conseguenze talmente rigorose da 
rasentare Tiniquità. Le condizioni per Tammissibilità del- 
l'azione sono quelle della legge del tribunale adito, tutte 
le volte che si tratta di condizioni riferentesi all'ordine 
pubblico, o di condizioni di forma a riempire presso i 
tribunali; lo stesso però non può dirsi quando si tratta 
di formalità ad eseguirsi fuori dai tribunali, e che per- 
ciò hanno un carattere esclusivamente stragiudiziario. E 
poi il capitano della nave urtata, quando fa la protesta 
e la notifica, può ignorare benissimo davanti a quali 
giudici dovrà essere portata V azione di danni-interessi; 
e la sua ignoranza è scusabile per la difficoltà che pre* 
senta la risoluzione delle quistioni di competenza. Al- 
lora come pretendere che questi osservi la legge del tri- 
bunale che sarà per adire, una volta che lo sconosce ? 
In ogni modo , può ancora ignorare la legge del paese 
di cui i tribunali saranno chiamati a giudicare , le for- 
malità che essa esige ed il termine che concede per pro- 
testare e per proporre la domanda in giustizia. L'igno- 
ranza del capitano esplica e giustifica la sua negligenza, 
e sarebbe ingiusto dichiarare la sua azione inammissibile 
per inosservanza di regole che non conosceva. 

271. Il secondo sistema, pur riconoscendo il princi- 
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pio che le condizioni di ammissibilità di un'azione de- 
rivante da urto, sono determinate dalla legge del tribu- 
nale adito, considera che i termini fissati , per compire 
le formalità fanno parte integrante di esse ^ ed ^ in virtù 
della regola locus regit actum , sostiene che per ciò 
che riguarda il termine della protesta , se fatta in un 
porto straniero , basta essersi confermati alla legge in 
vigore ove la notifica della protesta è eseguita. 

Demolombe ha dato su tale quistione un parere in 
questo senso: « Au point de vue juridique , la fixation 
d'un délai pour Paccomplissement d*un acte se lie imi- 
mement au caractère des formalttés exigées par la va- 
lidité de cet acte, et par suite ^ la loi qui régit les for- 
malités doit régir aussi Ics délais. La condition de lemps 
accordé par une loi pour faire un acte sotennel tient 
essentiellement à la nature des formai iiés qu'^elle cxige; 
soumettre un acte à une loi pour la forme^ a une autre 
loi pour le délai dans lequeì les formes doivent erre ac- 
complies, ce serait s'exposer a exigcr Pimpossible* Si la 
loi italienne a donne trois jours pour protester en cas 
d'abordage, c''est que ce délai est réputé nécessaire, dV 
près l'organisation de là procedure italienne, pour l'exé^ 
cution regulière de Pacte de prote,'=;tation» Le délai d'une 
formai ite n'est, en definitive» qu\m des moyens garantis 
par la loi et presque toujours le pkisindispensabled'ac* 
complir les formalités légales; la loi ne peut exiger que 
ce qu'elle rend possible. Le délai est donc de Pessence 

méme de la formalité et est règie ncccssairement par 

la loi qui régit Pacte» (i). 

Però questo sistema , pur riuscendo ad attenuare la 

(i) Vedi le note alla sentenza della Cassazione di Francia del 
4 ag. 1875; Sirey 1876, i, 56\ Journal du Palais 1876, 124, 
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soverchia rigorosità del primo, è privo di logica base: la 
regola locus regit actum è semplicemente relativa alla 
forma degli atti, forma che spesso le parti non potrebbero 
osservare in un paese straniero. Un termine non è sicu- 
ramente un elemento che si attacca alla forma delPatto, e 
gli ostacoli di fatto, che si oppongono all'osservanza di 
certe forme in un paese che non è il proprio, non pos- 
sono opporsi all'osservanza di un termine (i). 

272. Il terzo sistema è quello seguito dal Labbé, per 
i casi di urto di navi occorsi in alto mare. Egli propone 
che il giudice deve statuire secondo la sua ragione, senza 
ricorrere ad alcuna legge positiva, difatti, « le droit des 
gens, — dice egli, — le droit commun des nations maritimes, 
la raison humaine exigent de la part du capitaine dont 
le navire a été endommagé où a péri par la fante d'au- 
trui une protestation aussi prompte que possible. Notre 
délai de vingt-quatre heures , tempere par V excuse de 
rimpuissance comme le fait notre jurisprudence, répond 
peut-étre assez bien à cette idée. Mais devons-nous ad- 
mettre, comme une nécessité de justice absolue, une si- 
gnification du protét plus prompte que Pintroduction de 
la demande en justice. Un retard de quelques jours 
dans le recours direct contre Pauteur presume du dom* 
mage doit-il étre objecté à un demandeur étranger si, 
d'ailleufs, il est demontré qu' il a agi de bonne foi et 
qu' il a use d'une diligence raisonnable; si surtout le 
retard n'a pas rendu plus difficile à constater la cause 
des événements, la fante des parties » (2). 

Però appena fa mestieri osservare quanto gravi sa- 
rebbero gli inconvenienti pratici a cui questa risoluzione 

(1) Lyon-Caen, op. cit., p. 6o3.— De Valroger, op. cit., n. 2364, 

(2) Dissertazione ^ià citata. 
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darebbe luogo: il giudice la farebbe da arbitro assoluto, 
e sarebbe stranamente investito, come il pretore romano 
della prerogativa di correggere l'ingiustizia e di attenuare 
il rigore della legge. Il giudice deve supplire j con la 
sua ragione, solamente in mancanza dì leggi scritte; ma 
quando queste esistono nella legislazione di ciascun pacse> 
come nella materia di cui ci occupiamo, la quistione si 
riduce a sapere, in presenza di tali norme contradittorie^ 
quale è quella da applicare. 

373. Il quarto sistema, che è il più conforme ai prin* 
cipii, ritiene che, in qualunque luogo accada T urto e 
qualunque sia il tribunale adito, bisogna ricorrere alla 
legge della nave urtata (1). Difatti il capitano di questa 
nave non può lamentarsi che si applichi la legge che 
deve sicuramente conoscere, cioè, quella sotto il di cui im- 
pero è stato incaricato della direzione della nave. 

Questo sistema è stato adottato, con qualche restri- 
zione, dal Congresso di Anversa. La risoluzione di que- 
sto Congresso, non può reputarsi come la più bella paro- 
la intorno a cosi importante problema, perchO nella sua 
prima parte si discosta dai principii di equità^ il che può 
vedersi dalla critica fatta al primo sistema (N, 270)- pur- 
nondimeno il giorno, speriamo non lontano^ in cui sarà 
assunta a principio comune di ogni nazione, basterà 
a fare scomparire tutte le quistioni ora esistenti, riuscendo 
così a facilitare e rendere più spedita razione di risarci- 
mento di danni provenienti dalle numerose collisioni di 
navi. 

Ecco ciò che il ricordato Congresso ha stabilito: ^ Si 
Tabordage a eu lieu dans les ports, fleuves et autrc caux 
intérieures, on appliquera quant aux fins de non rece- 

(i) Lyon-Gaen, op. cit., p 606.— De Gourcy. op. cÌL. p. 204. 
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voir et aux prescriptions, la loi du lieu où il s'est pro- 
duit.— Si Tabordage a eu lieu en mer, le capitaine con- 
serve ses droits en reclamant dans !es formes et délais 
prescrits par la loi de son pavillon, du navire abordeur 
ou par celle du premier port de relàche» (i). 

(i) Risoluzione 9*.— Vedi pure De Valroger, op. cit., n. 2364. 
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